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Neuheiten der Piko-Modellbahnindustrie zur Leipziger Messe 1954 
At1s seinem reichhaltigen Fertigungsprogramm der Mo­
dellbahnerzeugnisse zeigt der VEB Elektroinstallation 
Oberlind auf der Leipziger Messe 1954 im Messehaus 
Petershof, I. Stock, at1ßer den bekannten Piko- Eisen­
bahnen 11ebst Zubehör eine große Ausstellungsan~age 
tmd einige Neuheiten, mit denen wir tmsere Leser be­
kannt machen wollen. 

I. Elekt rische Lokomotive E 44 (AEG) 

Die E 44 (AEG) darf mit Recht als gelungenes Modell 
bezeichnet werden. Mit ihrer vollendeten Vorbildtreue 
wird sie viele Freunde unter den Modelleisenbahnern 
gewinnen (Bild 1). 
Nicht nur in ihrer äußeren Form stellt sie etwas Be­
sonderes dar, denn mit ihren übrigen Bauteilen geht sie in 
der Modellbahntechnik einen großen Schritt vorwärts. 
Dank der großzügigen Unterstützung unserer Regie­
rung und im Zuge der Verwirklichung des Neuen Kur­
ses wurden beispielsweise für den hier zur Verwen­
dung kommenden Motor hochwertige Permament-Ma­
gnete zur Verfügung gestellt. Dieser Motor mit der Be­
zeichnung "Perma-Triebgestell 1601·' wird weiter unten 
besonders besprochen. 
Wir wollen uns einem anderen Merkmal dieser Ellok 
zuwenden, mit dem ein großer Wunsch in Erfüllung 
gegangen ist. Der verfederte Oberleitungsbügel in vor­
bildgetreuer und formschöner Ausführung ist da! 
Sauberste Ausführung und Preiswürdigkeit sind seine 
hervorstechenden Merkmale, da dieser Bügel in Groß­
serie gefertigt wird. 
Eine weitere Verbesserung zur Vollendung der vier­
achsigen Ellok-Typen ist die serienmäßige Ausrüstung 
mit Stirnlampen. Beleuchtung und Oberleitungsbügel 
wurden auf die gleiche Polarität des Fahrstromes ge­
legt und s itzen fest im Gehäuse der Lok. Eine Strom­
schiene verbindet je nach Ausführung die beiden 
Oberleitungsbügel mit ein oder zwei Stirnlampen­
pauren. Das im Gehäuse befindliche Gewichtsplatten­
paket hat die andere Polarität des Fahrstromes. Es 
wurde deshalb isoliert gegen die genannte Stromschiene 
aufgesetzt. 
Die Kontaktgabe zwischen 
Stromschiene und Trieb­
gestell erfolgt über eine 
Kontaktfeder. Auf diese 
Art und Weise ist die bis­
herige leichte Demontage­
möglichkeit der Ellok auch 
weiterhin gewährleistet. 
Der Fahrleitungsbetrieb 
mit Obel"ieitung kann beim 
Zweizugbetrieb folgender­
maßen durchgeführt wer­
den: Wir nehmen an, daß 
auf einer Modelleisenbahn­
anlage gemischter Betrieb 
durchgeführt werden soll, 

Bild I E44(AEG)in Nenn­
größe HO (Foto: Briigge­

mann) 
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den Betrieb der Dampflok erfolgt die Stromzufuhr wie 
also Ellok- und Dampflok-Typen eingesetzt werden. Für 
bisher über das Gleis (Zweischienenbetrieb). 
Für den Ellok-Betrieb benutzt man eine der beiden 
Schienen als Null-Leiter (gemeinsamer Leiter für 
Zweischienen- und Fahrleitungsbetrieb mit Oberlei­
tung, also Mehrleitungsbetrieb). Den anderen Pol führt 
man der Oberleitung zu. An der Ellok wird lediglich 
die eine Radschleiferfeder auf der Bürstenbrückenseite 
herausgenommen. Damit spart man den Umschalter 
sowie einige störanfällige bewegliche Verbindungen 
zwischen Motor und Gehäuse. Es muß beachtet werden, 
daß für diese Art Zweizugbetrieb zwei getrennte Re­
gelgeräte notwendig sind. 
Eine weitere Möglichkeit des Fahrleitungsbetriebes ist 
gegeben, wenn man den Fahrstrom über das Zwei­
leiter-Zweischienengleis zuführt und wieder unter 
Ausnutzung einer Schiene (gemeinsamer Null-Leiter) 
und mit der Oberleitung einen gesonderten Lichtstrom­
kreis schafft. Auf diese Weise erreicht man eine kon­
stante Beleuchtungsspannung sowie Beleuchtung der 
stehenden Lok. 

2. Das Perma-Triebgestell 1601 

Das Perms-Triebgestell wurde aus dem bekannten 
Wechselstrom-Triebgestell 1001 entwickelt. Es zeich­
net sich durch ein starkes Drehmoment und durch gute 
Regelfähigkeit aus. Trotz des dreiteiligen Ankers sind 
die Anlaufbedingungen des Motors gut. Diese wurden 
durch symmetrische Anordnung der beiden Magnet­
stücke sowie durch entsprechend korrigierte Polschuhe 
erreicht. Dieses Triebgestell ist für den Einbau in die 
Eliok E 44, E 44 (AEG), E 46 und in den Verbrennungs­
triebwagen geeignet. 
Es wird besonders auf die Austauschbarkeil der Ein­
bauteile hingewiesen. Jeder Modellbahner hat dadurch 
die Möglichkeit, seine Anlage bei mäßigem Kostenauf­
wand auf den neuesten technischen Stand zu bringen. 
Das hier über das Triebgestell Gesagte trifft auch füt· 
die Beleuchtung und die Oberleitungsbügel zu. Die 
Piko-Vertragswerkstätten und die Reparaturwerkstatt 
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Bild 2 Perma-Triebgestell 1601 - BürstenbTücken­
seite 

des Herstellerwerkes werden gerne bereit sein, die 
Um- und Einbauarbeiten auszuführen. Bild 2 zeigt die 
Bürstenbrückenseite des Tr~ebgestells, Bild 3 die Ge­
triebeseite. Die beiden Bilder veranschaulichen sehr gut 
die Einfachheit dieses Bauteiles im Vergleich zu einem 
Wechselstrom-Triebgestell, das auf Bild 4 zu sehen ist. 

3. Der Maniperm-Einbaumotor i401 

Der Mamperm-Einbaumotor ist ein permanentmagne­
tischer Motor für eine maximale Gleichspannung von 
14 Volt. Die mittlere Stromaufnahme liegt je nach Be­
lastung zwischen 0,2 und 0,3 Ampere. Bild 5 zeigt alle 
Einzelteile des Motors, wie Klemmring mit Druck­
schrauben (1), Maniperm-Ringmagnet (2), Distanzstücke 
(3), Motoranker (4) und Bürstenbrücke (5), die in das 
Motorgehäuse (6) eingesetzt werden. Nach Einsprengen 
des Sicherungsringes (7) werden die Druckschrauben 
(1) angezogen und damit alle Einbauteile des Motors 
festgelegt bzw. gegen Verdrehung gesichert. Der Anker 
ist dreiteilig. Er besitzt einem mehrteiligen Trommel­
anker gegenüber folgende Vorteile: 
a) Einfacher und betriebssicherer Aufbau. 
b) Erfahrungen haben gezeigt, daß bei derartigen 

Kleiostmotoren mit einem dreiteiligen Anker der 
größte Wirkungsgrad zu erreichen ist. 

c) Günstige Kühlwirkung des Ankers. Der bekannte 
Nachteil dreiteiliger Anker in Perma-Motoren, die 
sogenannte Totstellung, entfällt infolge des idealen 

Bild 4 Wechselstrom-Triebgestell 1001 
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Bild 3 Perma-Triebgestell 1601 - Get'Tiebeseite 

magnetischen Feldes des Maniperm-Ringmagneten. 
Die Totstellung wird bei anderen Perma-Motoren 
dadurch mit Erfolg vermieden, daß man an Stel!e 
eines dreiteiligen Ankers einen sieben- oder neun­
teiligen Anker verwendet. 
Als Kollektor wird der bekannte Flachkollektor 
eingebaut. Die Kontaktbahn des Kollektors ver­
läuft mit einem verhältnismäßig großen Radius, 
und es ergibt sich dadurch ein großes Brems-Dreh­
moment. Der damit verbundene Leistungsverlust 
wird durch den sehr guten Wirkungsgrad des Mo­
tors aufgehoben, und es sind bessere und vor allem 
konsta:1te Kontaktbedingungen am Kollektor ge­
geben. 

Für den permanenten Feldmagneten dieses Motors 
wurde erstmalig das Austauschmaterial "Maniperm" 
verwendet. 
Infolge des kleinen Ankerdurchmessers ergibt sich für 
den Motor eine sehr hohe Dreh7.ahl und damit eine 
hohe Ummagnetisierungsfrequenz an den Polschuhen 
des Feldmagneten, die wiederum große Wirbelstrom­
verluste zur Folge hat. Um bei derartig hochtourigen 
Motoren diese Verluste in tragbaren Grenzen zu hal­
ten, verwendete man für diese Feldmagneten lamellicrte 
Polschuhe. Das Maniperm ist ein Material, bei dem 
diese Wirbelstrombildung infolge seiner sehr geringen 
elektrischen Leitfähigkeit nicht auftritt. Die damit 
verbundene Erwärmung des Magneten fällt also auch 
fort. 
Die hohe Koerzitivkraft des Maniperms u11d seine 
sehr geringe Alterung bei voller Ausmagnetisierung 
ermöglichten die He1·stellung eines in seinen magne­
tischen Werten stabilen Perma-Motors. Eine Demon­
tage des Motors bzw. der Ausbau des Ankers ist ohne 
Einfluß auf das bestehende Magnetfeld. 
Der Motor ist ln seinen Abmessungen so gehalten, daß 
er universelle Einbaumöglichkeiten in den verschie­
densten Lokmodellen zuläßt. Der zentrische Aufbau 
des Motors erlaubt nicht nur eine einfache Montage 
sondern auch eine genaue Einregulierung der Stellung 
des Ankers zur Bürstenbrücke. Die Druckschrauben 
dienen gleichzeitig als Befestigungsbolzen für den Ein­
bau. Es ist möglich, eine symmetrische Zwei- odc1· 
Dreipunktbefestigung zu wählen. Bei Einbau~chwicrig­
keiten kann die Bürstenbrücke in eine andere Rich­
tung gedreht werden. Es ist selbstverständlich, daß der 
Magnetring mitgedreht werden muß. Eine Markierung 
auf dem Magnetring kennzeichnet seine magnetisch 
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neutrale Zone. Diese Kenn­
marke muß immer senk­
recht zur Anordnung der 
Kohleführungshülsen ste­
hen. Für die Befestigung des 
Anlriebsrades, das eine 
Schnecke od~r besser ein 
Stirnrad sein kann, sind 
ebenfalls besondere Vor­
kehrungen getroffen wor­
den. Wie aus Bild 5 a zu er­
sehen ist, ist die Ankerachse 
abgesetzt und besitzt auf 
dem Achsstück mit größe­
rem Durchmesser zwei Flä­
chen. Dementsprechend er­
hält das Antriebsrad eine 
2 mm breite Nut. Mittels 
dieser Nut wird für die Mit­
nahme gesorgt, während 
eine Idealscheibe die Längs­
verschiebung sichert. 

Bild 5 EinzeLteile des Maniperm-Einbaumotors 1401. 1 Klemmring mit Druck­
schrauben, 2 Maniperm-Ringmagnet, 3 Distanzstiicke, 4 Motoranker, 5 Bürsten­

brücke, 6 Motorgehäuse, 7 Sicherungsring, a abgesetzte Ankemchse 

4. Dampfl ok der Baureihe 
80 

Der Schlager der Mes$e 
1954 ist unter den Piko­
Neuheiten das Lokmodell 
der Baureihe 80 (Bild 6). 
Die Lok der Hauptausfüh­
rung wird bei der Deut­
schen Reichsbahn für den 
Rangierdienst verwendet. 
Die neue Modell-Lok ver­
fügt über die erforderlichen 
Fahreigenschaften, um auf 
Modellbahnanlagen den 
nangierbelrieb durchführen 
zu können. In Verbindung 
mit dem neuen Pike-Netz­
anschlußgerät ME 002 G -
11 3'505 wird diese Lok 
viele Freunde gewinnen. 
Mancher Modellbahner wird 
sich vorgenommen haben, 
seine Anlage mit einer 
Dampflok für Gleichstrom­
fahrbetrieb zu erweitern. 
Der geringe Preis der Lok 
der Baureihe 80 erleichtert 
die Anschaffung des zuge­
hörigen Gleichrichters 113'6. 
I n diesem Zusammenhang 
ist die Spannungsanpassung 
des Motors sehr wichtig. 
Die Dimensionierung des 
Motors wurde so gewählt, 
daß der Fahrbetrieb über 
einen großen Spannungs­

Bild 6 Das neue Piko-Modell einer Lok der Baureihe 80 in Nenngröße HO 

, . 

Bild 7 Das Chassis der Piko-Lok Baureihe 80 

bereich möglich ist. Bei 4 Volt läuft diese Lok schon 
sicher an, während die Drehzahlzunahme bei mehr als 
12 Volt unmerklich ist. Mit lOVolt Höchstfahrspannung 
lst schon ein sicherer Fahrbelrieb gegeben. Die Strom­
aufnahme des Motors liegt bei etwa 0,3 Ampere. 
Diese Lok der Baureihe 80 wird in Verbindung mit dem 
neuen Netzanschlußgerät ME 002 G - 113/505 mit seinen 
idealen Steuer- und Regeleigenschaften angeboten. Aber 
auch mit den Netzanschlußgeräten 113/3 oder 113/20 und 
dem dazu erforderlichen Gleichrichter 113/6 fährt die Lok 
einwandfrei. Gleichfalls ist mit dem Netzanschlußgerät 
aus der früheren RFT-Fertigung "Pico" in Verbindung 
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mit dem Gleichrichter 113/6 eine noch einwandfreie 
Einsatzmöglichkeit der neuen Lok zu erwarten. 

Nachfolgend werden noch einige technische H inweise 
über den Aufbau dieser Lok gegeben: 

a) Perma-Motor und Getriebe zeichnen sich durch 
einen völlig neuartigen Aufbau aus, während die­
jenigen Einzelteile, die bei den anderen Piko-Loko­
motiven die Bewährungsprobe bestanden haben, 
als Standardteile wiederkehren. Das Bild 7 veran­
schaulicht den einfachen Aufbau einer Lok bei ab­
gehobenem Gehäuse. 
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Beiderseils des Regelknop­
fes ist je ein farbiges Si­
gnallämpchen angebracht. 
Das eine Lämpchen läßt er­
kennen, ob Netzspannung 
vorhanden ist, während 
durch Verlöschen des ande­
ren angezeigt wird, daß in-
folge unzulässig hoher 
Stromentnahme (Kurz-

Bild 8 Netzanschlttßgerät ME 002 C - 113/505. a Regelknopf, b Signallämpchen. 
c Druckknopf, d Anschlußklemmen 

schluß) der Sekundärstrom­
kreis durch den Überstrom­
auslöser abgeschaltet ist. 
Nach Beseitigung der Stö­
rung kann der Überstrom­
auslöser durch Betätigung 
eines Druckknopfes wieder 
eingeschaltet werden. Der 
Stufenschalter für die Rege­
lung der Fahrgeschwindig­
keit weist 11 Fahrstufen auf, 
die durch leichte Rastung 
deutlich spürbar sind. Das 
Gerät mit eingebautem 
Gleichrichter ist für Gleich­
stromfahrbetrieb bestimmt. 
In der Mittelstellung des 
Regelknopfes bleibt der 
Schienenkreis stromlos. Je 
nachdem, ob der Regel­
knopf nach rechts oder 
links gedreht wird, fährt 
die Bahn ohne Bedienung 
eines zusätzlichen Umschal­
ters vor- oder rückwärts, 
wobei die Fahrspannung 
und somit die Fahrge­
schwindigkeit stufenförmig 
ansteigt. Die Umschaltung 
geschieht automatisch durch 
Federsätze mit Silberkon­
takten. Zum Anschluß des 
Gerätes an das Netz dient 
ein zweiadriges Anschluß-

f 

kabel mit Netzstecker. Für 
Bild 9 Netzanschlnßgerät ME 002 G - 113/505. e Gleichrichter, f Stufenschalter, 

g Transformator, h Schalthebel 
den Anschluß der Schienen 
und von Zubehör (Licht, 

b) Besondere Beachtung verdient auch die neuartige 
Achslagerung für die Treibräder. Diese Lagerung, die 
iht·en Einfluß auf eine größere Fertigungsgenauigkeit 
hat, erlaubt ein sehr leichtes Auswechseln der Räder 
oder der Lager. 

c) Die Lok besitzt bei einem Pt·eis von DM 22,50 (Ein­
zelhandelspreis) auch 2 Stirnlampcn, die sehr leich t 
auszuwechseln sind. 

5. NetzanschluUgerät l\IE 002 G - 113/505 

Das vor einem Jahr erstmalig herausgebrachte Piko­
Netzanschlußgerät hat in Form der Neukonstruktion 
ME 002 G eine wesentliche Verbesserung erfahren. 
Dieser Neukonstruktion lag der Gedanke zugrunde, 
ein Qualitätserzeugnis zu schaffen, bei dem Formschön­
heit, Betriebssicherheit und bequeme Bedienung wei­
testgehend erreich t werden. Man hat bei der Durch­
bildung der Einzelteile an keiner Stelle gespart, um 
dieser Forderung gerecht zu werden. Das weinrote 
Preßstoffgehäuse mit weißen Bedienungsknöpfen ent­
spt·icht in Verbindung mit der flachen, verrundeten 
Pultform den modernen Gesichtspunkten der Ästhetik. 
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Wetchen, Signale usw.) sind 
je 2 Schraubklemmen vorgesehen. Eine zusätzlich 
im Primärkreis eingebaute Feinsicherung gewähr­
leistet eine direkte Kutozschlußsichcrheit. Im Bild 8 
erkennt man den Regelknopf a, die Signallämpchen b, 
den Druckknopf c zum Einschalten des Überstromaus­
lösers und die Anschlußklemmen d des Sekundärstrom­
kreises. Bild 9 zeigt das geöffnete Gerät. Hier sind der 
Gleichrichter e, der Stufenhaller f, der Transformator 
g sowie der Schalthebel h des Oberstromauslösers zu 
erkennen. Bild 10 zeigt die Unterseite des Stufenschal­
ters mit dem Schleifer i und den durch die Nocken­
scheibe k betätigten Kontaktfedersätzen I zum Um­
schalten der Fahrrichtung. 

Anmerkung der Redaktion 

Auf Einladung der Werkleitung der VEB Elektro­
installation Oberlind weilten die Angehörigen unseres 
Beratenden Bezirksattsscllusses kürzlich in diesem 
volkseigenen Betrieb, um einen Einblick in den Ferti­
gungsablauf der Piko-Erzeugnisse zu nehmen. Wir 
hatten Gelegenheit, uns eingehend mit den Arbeitern, 
Tecknikern und Konstrukteuren der Piko- ModeLl-
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Bild 10 Unteransicht des SttlfenschaUers. i Schleifer, 
k Nockenscheibe, l Kontaktfedersätze 

bahnen zu tmterhalten und der Werkleitung die 
Wünsche unserer Leser zur Erweiterung des Produk­
tionsprogrammes vorzutragen. Die Anregungen wurden 
mit großer Aufmerksamkeit entgegengenommen und 
eingehend erörtert. Es ist selbstverständlich, daß die 
Freunde des Modelteisenbahnbaues noch zahlreiche 
Wünsche haben, die der Erfüllung harren. Es ist aber 
auch gewiß, daß die Techniker und Konstrukteure 
dieses Werkes eine sehr ernste Entwicklungsarbeit 
leisten, um immer mehr Qualitätserzeugnisse in den 
Handel zu bringen, die die Bedingungen erfülLen, die 
wir alle heute an technische Lehrmittel undSpietwaren 
stellen müssen. Die neuen Piko-Erzeugnisse erbringen 
den Beweis dafür, daß die Kollegen von Sonneberg 
die an sie gestellten Forderungen so weit wie irgend 
möglich berücksichtigen und sich immer bemühen, 
brauchbare Vorschläge zu verwirklichen. Wir haben 
festgestelLt, daß kein Erzeugnis mehr das Werk ver ­
läßt, ohne etner gründlichen Prüfung im Hinblick auf 
Güte und einwandfreie Funktionstechnik unterzogen 
worden zu sein. Auch die Verpackung erfolgt mit 
größter SorgfaLt, so daß die Bahnen auf dem Trans­
port bis zum FachhandeL keine Schäden erleiden 
können. Wir r11fen den KolLegen von Sonneberg zu: 

Macht weiter so! 

......._s-tk:J-h_er_unt-9---N~ 

Zubehör ~---i--+-+---i--i 

Bahn 

Bild 11 Schaltbild des Netzanschlußgerätes ME 002 
G - 113/505 

Neuheiten in Nenngröße 0 
Die Firma Modellbau-Stephan, Berlin-Biesdorf, die 
sich insbesondere mit der Fertigung von Modellbahn­
material in der Nenngröße 0 befaßt, zeigt auf der Tech­
nischen Messe in Halle X, Gemeinschaftsstand des 
Handwerks, neben ihren bekannten Lokomotiven Bau­
kästen und komplette Ci-Wagen (Bild 1) sowie weitere 
Teile für den Wagenbau. 
Auch diese Teiie zeichnen 
sich durch besonders wirk­
lichkeitsgetreue Ausführung 
aus. Bemerkenswert ist die 
vollständige Federung der 
Wagen (Bild 2), die der 
Hauptausführung entspre­
chend arbeitet und aufge­
baut ist. Der im Bild 3 ge-

BiLd 1 Ci-Wagen der Fa. 
Stephan in Nenngröße 0 
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zeigte Ci-Rahmen demonstriert sehr deutlich, mit 
welcher Genauigkeit die Modelle gearbeitet sind. Neben 
dem Ci-Wagen sind ofTcne und gedeckte Güterwagen 
mit und ohne Bremserhaus in der Entwicklung. Sie 
können ebenfalls in Kürze als Bausätze oder komplette 
Fahrzeuge geliefert werden. 
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Bild 2 Volt gefederter Radsatz 

Für den Gleisbau. werden Bauteile und fertige Gleise 
sowie einfache und doppelte Kreuzungsweichen gezeigt 
(Bild 4·· ·6i. Die Gleise bestechen durch ihre genauen 
Abmessungen der Schwellen und Schwellenteilung so­
wie des maßstabgerechten Profiles. Dem Modellbauer 
wird empfohlen, das gesamte Gleismaterial auf Platten 
fest zu verlegen, wie es am Stand als Muster gezeigt 
wird. Die Weichen haben eine Neigung von 1 : 7,5. Sie 
ermöglichen den Bau von Weichenstraßen, die ein der 
Hauptausführung entsprechendes Bild vermitteln. 
Die Fa. Stephan liefert auch vollständige Modelleisen­
bahnanlagen in der Nenngröße 0. 
Wir macl~en unsere Leser schon heute darauf aufmerk­
sam, daß wir voraussichtlich im Heft 10 eine weitere 
Messeschau bringen werden. 
Auch über interessante Fahrzeuge der großen Eisen­
bahn werden wir berichten. 

Bild 4 Gleisbaumaterial tmd fertiges Gleisstück 

Bild 3 Rahmen eines Ci­
Wagens 

Bild 5 Einfache Links­
u;eiche 

Bild G Doppelte Kreuzungsweiche 1 : 7,5 mit innenliegenden Zungen · 
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Wir bauen eine Trix-Lok um 
Günter Barthel 

Mein Vorschlag soll an die Modellbahner gerichtet sein, 
die eine Trix-L?kom:>tive besitzen und mit de'm Aus­
sehen derseiben nicht mehr ganz einverstanden sind. 
Mit wenigen Mitteln läßt sich aus ihr eine reizvolle 
kleine Nebenbahnlok herstellen, denn man braucht nur 
das Gc::häuse zu typisieren. 
Jedoch ist dabei Voraussetzung, daß die Lok für Gleich­
strombetrieb umgebaut sein muß und keineSchaltwalze 
mehr besitzen darf (Bild 1). Auffallend ist gleich der 
hohe Feldmagnet, der irgendwie zu tarnen war, denn 
der Ke~sel mußte ja viel tiefer liegen. Um den Feld­
magneten wird ein Blechmantel gelegt. D1eser erhält 

Bild I Lok nach dem Umbau für Gleichstromfahr­
betrieb 

einen Deckel, der angelötet wird (Bild 2). Die Rückwand 
des Führerhauses wird nach Bild 3 ausgeschnitten. Der 
KeSSC'l wird aus Blech gebogen und mit den entspre­
chenden Ausschnitten für Feldmagnetkasten und Lok· 
chassis versehen. Die vordere Pufferbohle wird für 
Trix-Kupplung und -puffer zurechtgeschnitten (Bild 5). 
Die abnehmbare 1'rix-Puf'ferbohle wird hier verwendet. 
Die Rückwand des Führerhauses und die vordere Puffer­
bohle werden dann an das Untergestell mit den 
Puff<.'rn angeschraubt. Dann sind die Seitenteile anzu-

0 

B ild 2 Feldmagnet­
kasten 

Biid 3 Riickwand des Führerhauses 
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lö1en. Das sichtbare vordere Lokbodenblech wird nach 
Bild 6 ausgeschnitten und mit der vorderen Puffer­
bohle sowie den Seitenteilen verlötet. Alle Arbeiten 
müssen am !..okchassis geschehen, damit das Gehäuse 
ein "Maßanzug" wird. Den Kollektor kann man vorher 
entfernen. l!;s folgt das Einpassen des Kessels und des 
Feldmagnetkastens. Beide werden miteinander verlötet. 
Die Führerhausvorderwand, die nur bis zu den Wasser­
kästen durchgeführt wird, ist einzulöten (Bild 7). An­
schließend werden die Deckel der Wasserkästen mit den 
Seitenteilen und dem Kessel verlötet. Nun wird das 
Gehäuse abgenommen und der Vorderkessel sowie der 
obere Teil der Wasserkästen mit Blei ausgegossen. Vor­
sicht, damit keine Lötstelle aufgeht (Gehäuse mit nas­
sem Lappen halten)! Das Bodenblech wird mit U-Pro­
filen versehen. Die fehlenden Gehäuseteile können nach 
der Zeichnung (Bild II) hergestellt werden. Wenn der 

Bild 4 So werden die Seirenteile ausgeschnitten 

Bild 5 Pufferbohle 

i ·Elr r t1 ~ ; I 

Bild 6 Lokboden-
-+- blech (ist diagonal zu 

riffeLn) 

t Bild 7 Vorderwand 
des Fiihrerhauses 

Blechmantel für den Dampfdom gebogen und zusam­
mengelölet ist (Bild 8), wird der Dampfdom mit Löt­
zinn au~>g!"gos;;en und zurechteefeilt. Für den Schorn­
stein wird ein Blechstreifen schief gerollt, oben und 
unten gerade geschnitten und ei ne kleine Unterleg­
scheibe aufgelötet Als Glocke verwendete ich einen 
Lüfter für Personenwagen. Als Dampfzylinder eignen 
sich Fahrrad-Ventilschrauben aus Messing. Angelötet 
werden sie an den einen Außenschleifer und einen 
Blecharm, der nach der anderen Richtung geht (Bild 9). 
Es sind also nw· Blech- und Lölarbeiten erforderlich. 
Verwendet wurden nur Messingblechabfälle. 

Daß sich der Umbau gelohnt hat, zeigt Bild 10. Bild 12 
zeigt eine ähnliche Bauart mit Nebenbahnwagen. Beide 
Lokomotiven versehen seit 1952 redlich ihren Dienst. 
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Bild 8 Blechmantel für 
Dampfdom 

~ Bild 9 DampfzyLinder an 
Außenschleifer (links) und 

Blecharm 

Bild 10 Die alte~ 
" Siddy" 

105 

BiLd 11 Vbersichtszeichmmg 

0 

1 
1 

Bi!d 12 "Petra" fertig zur 
Abfahrt 
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Erfolgreiche Tätigkeit .Ier Erfurter Modelleisenbahner 
Ruth Staltn 

Heute, lieber Leser, laden wir Sie zu einer Reise nach 
Erfurt ein. Unser Besuch gilt der Arbeitsgemeinschaft 
der Modelleisenbahner des Reichsbahnamtes Erfurt. 
Vorbei an reifenden Feldern, an Wiesen mit weidenden 
Kühen, braust unser Zug. Wen der Rhythmus der Fahrt 
eingeschläfert hat, erwacht bestimmt, wenn unser Zug 
über die Elbbrücke bei Wittenberg donnert. Das ist gut 
so, denn nun näheren wir uns dem Bitterfelder Braun­
kohlenrevier, und das muß man gesehen haben. 
Zu beiden Seiten des Bahndammes gähnen große Kra­
terlelder, sehen wir mächtige Schreitbagger bei ihrer 
Arbeit. Am Horizont recken sich rauchende Schlote gen 
Himmel, die Schornsteine unserer chemischen Groß­
betriebe. Um die Werke scharen sich neuerbaute Ar­
beitersiedlungen, die Wohnstätten der hier wie überall 
emsig schaffenden Werktätigen. 
Nach kurzem Aufenthalt in Bitterfeld haben wir bald 
Halle erreicht, und als nächste Sehenswürdigkeit grüßt 
uns schon von weitem das Leuna-Werk "Walter Ul­
bricht" mit seinen neuen Hallen, wiederaufgebauten 
Anlagen und Werkstätten. "Auferstanden aus Ruinen" 
schrieben Arbeiter an die Stirnseite einer der neuen 
Hallen. Leunas Arbeiter wissen, welches Trümmerfeld 
sie nach Kriegsende übernahmen und sind stolz auf 
das, was sie seitdem geschafft haben. Hinter Weißenfels 
schlängelt sich der Zug durch das liebliche Saaletal. 
Vom Fenster aus genießen wir einen kurzen Blick auf 
den Naumburger Dom. Kaum erkannt, sind die Rudels­
burg und die Burg Saaleck wieder unseren Augen ent­
schwunden. Noch ein kurzer Aufenthalt in Weimar, 
und wir können uns zum Aussteigen fertigmachen. 
Auf dem Wege zum Arbeitsraum der Modelleisenbah­
ner lassen wir den Leiter dieser Arbeitsgemeinschaft, 
Kollegen Lemitz, erzählen. 35 Kollegen gehören der 
Gruppe an. Davon sind aber zu unserem Erstaunen nur 
fUnf Eisenbahner. Die übngen 30 kommen aus den ver­
schiedensten Beru1szweigen, z. B. ist auch ein Friseur 
dabei. Se1t 1949 arbeitet cilese Gruppe. M1t einer Anlage 
in der Größe 3X4 m begann sie. Die nächste Etappe war 
eine Anlage von 4 m Länge und 2m Breite. Die erste 
Ausstellung wurde 1950 zum Tag des Ingenieurs, dann 
zum Deutschlandtreffen in der Wuhlheide in Berlin 
dw·chgcführt. Zu den III. Weltfestspielen fuhren die 
Erfw·ler Kollegen bereits mit einer Anlage von 8X4 m 
nach Berlin. 
Ober Höhen und Tiefen führte der Weg dieser Arbeits­
gemeinschaft. Doch die Kollegen dur~hstand~~ alles, 
weil sie sich gegenseitig und der Arbe1t gegenuber als 
festes Kollektiv verbunden fühlen. Die Schwierigkei-

Bild 1 Diesen Tief~adewagen, zu den modernsten Trans­
portmitteln gehörend, bauten die Erfurter Mo~e!Leisen­
baltner. Sie pieken sich immer besondere Rosmen her· 

aus .. . 
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ten, die sich ihren guten Absichten in den Weg stellten, 
bestanden zumeist in dP.r Raumnot. 

Hielten doch viele verantwortliche Kollegen, auch des 
Rba, bis vor einiger Zeit den Modelleisenbahnbau noch 
für eine liebenswürdige Spielerei, deren Raumanspruch 
nicht wert war, sich den Kopf darüber zu zerbrechen. 
Wie 'Nichtig die polytechnische Erziehung der Jugend 
ist, haben inzwischen auch diese Kollegen erkannt und 
werden es bestimmt nicht mehr an der entsprechenden 
Untetstützung fehlen lassen. Die materielle Hille ist 
schon heute gut, wie uns Kollege Lemitz versicherte. 
Daß unsere Modelleisenbahner nicht isoliert arbeiten 
wollen, sondern sehT nach ständigem Erfahrungsaus­
tauseil verlangen, wird ein jeder verstehen. Damit 
aber sieht es noch recht trübe aus. Zwar bietet die 
E'achgruppe der Kammer der Technik diese Möglich­
keit der gegenseitigen Anregung, die durch entspre­
chende Vorträge ergänzt wird. Auch die elf Thüringer 
Arbeitsgemeinschaften finden sich zu regelmäßigem 
Erfahrungsaustausch zusammen, aber das bleibt leider 
auf das Thw·inger Gebiet beschdinkt. Die Verbindung 
zu den zahlreichen Gruppen in den anderen Bezirken 
der DDR fehlt völlig. Da der Modelleisenbahnbau wie 
jede andere Zirkeltätigkeit zur Kulturarbeit der Werk­
tätigen gehört, eröffnet sich hier der IG Eisenbahn ein 
weiteres dankbares Feld, sich als Träger der kulturel­
len Massenarbeit zu erweisen. So, wie z. B. Arbeits­
tagungen der Bibliothekare einberufen werden, ließen 
sich auch gleiche Zusammenkünfte der Arbeitsgemein­
schaftsleiter der Modelleisenbahner organisieren. Un­
sere BuV-Lehrllnge, kurz der gesamte Nachwuch<; der 
Deutseben Reichsbahn, dessen besserer Ausbildung ja 
viele diese1· Modellbahnanlagen dienen, werden das 
dankbar anerkennen. 

Kollege Lemitz erzählte uns auch von seinem persön­
lichen Steckenpferd, die Einschienenbahn. Schon einige 
Jahre arbeitet er an diesem Projekt. Modelle von ihr 
sind bet'eits vorhanden und zeugen von einer großen 
Liebe zur Sache. Interessant ist, daß diese Bahnen auf 
einer normalen Schiene S 49 der Deutschen Reichsbahn 
fahren können. Vorläufig natüdic;h nw· im Modell. Mit 
HiHe eines waagerecht liegenden Kreisels wird die 
Standsicherheit gewährleistet, und beim unvorherge­
sehenen Halt in einer Kurve richtet sich das Fahrzeug 
durch die Kreiselwirkung automatisch wieder auf. 

Nun wollen wir etwas von den Plänen der Erfw·ter 
Kollegen hör~n. Lassen wir sie uns gleich an der im 
Aufbau befindlichen neuen Großanlage erklären: 

Bitd 2 ... denn diese P 8 wird ebelt/alls selten gebaut. 
Da muß man schon was können, wenn al.les maßstab­

gerecht gelingen soLl 

~58 



Sie wird, wenn sie fe!-tiggestellt ist, 348m Gleis der 
Sput'Wl'it<' HO (16,5 mm) umfassen. wovon heute bereits 
240 m vel'legl c;ind, und sämtliche Betriebsmöglich­
l<citl'n des Personen- und Güterverkehrs bieten. 
Erforderlich iür c\ic gesamte Anlage sind 69 einfache 
Weichen (Reichsbahn weichen 49-19()-1 : 9), elf Bo­
gen weichen, neun doppelte Kreuzungsweichen, vier 
einfache Krl'uzungswcichen und außerdem werden 
noch, um allen Ansprüchen zu genügen, drei schienen­
freie Kreuzungen eingebaut, ähnlich wie wir sie vom 
Berliner Aul.icnring kennen. 
Die Weichenwinkel betragen 1 : 7,5 und 1 : 9. Auf einer 
Platte von etwa 62 m! findet diese HO-Anlage Platz. 
Aufgebaut nc:.ch den modernsten Erkenntnissen für 
Großanlagen bietet sie schon im derzeitigen "Bauab­
schnilt" die Möglichkeit, alle Gleise den Wünschen 
und ":actriebsbedürfnissen" entsprechend zu benutzen. 
Der Hauplbahnh('lf, modellgerecht dem Bf Eisenach 
nachgebildet, genügt mit seinen zwei Bahnsteigen und 
vier Gleisen den derzeitigen betriebstechnischen An­
forderungen. Ein Abstellbahnhof und ein Nebenbahn­
hof "entlasten" den Bf Eisenach weitgehend. 
Von einem achtg!eisigen Ablaufberg rollen die Züge 
in die Stationsgruppe und von dort auf die Strecke. 
Eine Nebenbahnstrecke ist herumgelegt. 
Besonders fällt uns ein Brückenbauwerk auf, die erste 
Fachwerk-Bogenbrücke von Müngsten, vorbildgetreu 

Cild 3 E1·st die Schienen, dann die " Landschaft" heißt 
es bei den MocleLleisenbahnern. Betrachten wir hier 
beicles, so können wir ttns ein ungefähres Bild vom 

Umfang der fertigen Anlage machen 
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und maßstabgerecht nachgebaut von Kollegen Her­
mann Franke, einem technischen Zeichner. 180m Spann­
weite und 70 m Höhe sind die imponierenden Maße des 
Originals. Al:e Achtung vor den 384 Lötstellen der klei­
nen Schwester! 
Wir sehen uns das Schienennetz etwas genauer an, und 
Kollege Lemitz macht uns auf eine Besonderheit auf­
merksam: als erste Arbeitsgemeinschaft haben die Er­
furter Kollegen rämtliche Weichen ohne Schienen­
stöße am Herzstück gebaut. Trotzdem lassen sie sich 
alle aufschneiden: 
Während wir weiter um die Anlage herumgehen, er­
zählt uns Kollege Lemitz noch von' dem zehnteiligen 
runden Lokschuppen und dem achtteiligen Ellok­
Schuppen mit Schiebebühne. Er plaudert von dem 
"Perspektiv-Plan" aus der Schule, wonach später die 
gesamte Anlage mit drei Glcisbildstellwerken in Be­
trieb genommen werden soll. Zu den "Nahzielen" ge­
hören der automatische Streckenblock und signalab­
hängige Weichen. 

Werfen wir noch einen Blick auf den Fahrzeugpark. 
Lokomotiven der Baureihen 03, 24, 38, 55 und 86 sowie 
E 44, E 46 und Ke 44 gehören dazu. Schnelltriebwagen 
vier-- und zweiachsige Dieseltriebwagen, ergänzen den 
Fahrzeug)Jark. Also, die Er(urter Kollegen waren be­
stimmt fleißig. Aher auch in nächster Zeit müssen sich 
die 70 Hände noch fleißig reg(:n, sollen die umfang­
reichen PlänP. Wirklichkeit werden. Daneben widmen 
sich die Kollegen noch ihrem Paten, c!er Arbeitsgemein­
schaft Junge E.isenbahner, die alle 14 Tage zusammen­
kommt und auch schon eine eigene Anlage hat. Diese 
nehm~r. sie auc:h wieder mit, wenn das rollende Kin­
dcrferitnlager "Roman Chwalek" auf große Fahrt nach 
Zingst geht. 
Ebenso unterhalten die Modelleisenbahner die Anlage 
im Reichsbahn-Wr.isenhort in Erfurt, an der die Jun­
gen und Mädel dieses Heimes schon heute lernen. 
Damil haben wir versucht, den zu Hause gebliebenen 
Lesern einen Oberblick über die Arbeit der Erfurtcr 
Modelleisenbahner zu geben. 

Wie groß das Tnteresse der gesamten Bevölkerung an 
dieser Arbeit ist, bewies wohl am besten die Besucher­
zahl am Tage des deutschen Eisenbahners. Trotz des 
regnerischen, unfreundlichen Wetters drängten sich 
3824 große und kleine Erfurter im Verlauf von vier 
Stunden um die Modellbahnanlage, und daß die Be­
sucher nur schweren Herzens den Nachdrängenden 
Platz machten, bestätigt am besten die vorbildliche 
Arbeit der Erfurtcr Modelleisenbahner. 

Bi!cl 4 Der Seitritt in c/ie Vergangenheit gehört dazu, 
w iLl man die EntwickLung cle1· Eisenbahn lückentos 
zeigt>n. Hier eines der ersten "Dampfrösser" - die L ok 

"AdLer" 
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Bist Du im Bilde ? 
Durch die 2. Denkaufgabe im Heft 8 kennen wir bereits 
Güntt>r mit seiner Arbeitsgemeinschaft Junge Eisen­
bahner. Die Signale und Kennzeichen der Reichsbahn 
beilersehen die Jungen Pioniere und Schuler wie das 
Einmaleins. Sie fühlten sich auf diesem Gebiet sehr 
sicher, bis sie eines Tages doch wieder vor einem Pro­
blem standen, dem sie zu gerne durch Veränderung der 
Sachlage ausgewichen wären. 
Das kam so: Jeder Teilnehmer der Arbeitsgemeinschaft 
brachte seine Ideen zur Gestaltung eines Gleisplanes 
für eine Gemein~chaftsanlage zu Papier. Günter hatte 
es nicht leicht, die 15 Vorschläge zu einem den Grund­
sätzen des Vorbildes entsprechenden Gleisplan auszu­
werten. 
Endlich war es ge~chafft! Der Entwurf wurde hinsicht­
lich der zu erwartenden Verkehrsströme noch einmal 
gründlich durchgesprochen und nach Einzeichnung der 
sich daraus ergebenden Änderungen von sämtlichen 
Teilne:1mern bestätigt. 
Nun folgte die Eintragung der erforderlichen Signale 
und Kennzeichen. Bild 1 zeigt einen Ausschnitt aus dem 
genannten Gleisplan. Es handelt sich um einen ein­
fachen Durchgangsbahnhof an einer zweigleisigen 
Hauptstreck~ für Personenzüge, der von Eil- und 

Schnellzügen ohne Halt durchfahren wird. Gleis 3 ist 
vorgesehen für Nebenbahntriebwagen, die während des 
Berufsverkehrs hier fahrplanmäßig beginnen und enden. 
Für Einfahrten in Stumpfgleise (Gleis 3) ist eine 
Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h vorgesehen. 
Das Einfahrtssignal E, für die Fahrt nach Gleis 3 zwei­
flüglig gezogen, gestattet bekanntlich jedoch eine 
Höchstgeschwindigkeit . von 40 kmlh. 
Welches zusä~zliche Signal oder Kennzeichen muß a lso 
am Standort des Einfahrsignales aufgestellt werden: 
Die Langsamfahrsignale Lf 1···3 oder das Kennzeichen 
K5? 

Zu beachten ist besonders, daß dadurch nicht etwa die 
über Gleis 2 durchfahrenden Schnellzüge gleichzeitig 
gezwungen werd~n, ihre Geschwindigkeit von 120 km/h 
auf 30 km/h zu vermindern, wodurch ein ungeheurer 
Fahrzeitverlust entstehen würde. 
Auflösung folgt im Heft 10. 

Lösung der 2. Aufgabe a us H eft 8, Seite 238 

Es handelt sich um eine Lokomotive, die unter dem 
Wasserkran steht (Signale Zg 1 und Ve 7). Signal Zp 1 
ist das Achtungssignal des Lokführers mit der Fahr­
zeugpfeüe, hier zur Verständigung des Stellwerkes, daß 
da~ Wassernehmen beendet ist. - hori -

m t:rJ- Gleis3 

~~~ 8 ~ 
6/eis1 6/eis2 

A [I[] >--l:tll ~ 

Bild 1 Gleisplrmttttsschnitt zur Denkaufgabe 

Bauanleitung für eine Modell-Lok der Baureihe 42 
Ing. Wilhelm Dräger 

2. Fortsetzung 

Zur Anfertigung der Tenderwanne, Teil 4 · · · 6, eignen 
sich am besten Zinkblechabfälle. Die Stirnwände, 
Teil 5 und 6, werden ähnlich hergestellt wie die des 
Kesselwagens aus "Der Modelleisenbahner", Heft 
Nr. 2/ 54", Seite 39. Die Wanne, Teil 4, wird über einem 
Stück Rundholz gebogen. Die drei Teile werden innen 
und außen verlötet und sauber befeilt. Das Deckblech, 
Teil 3, erhält den Ausschnitt 23 X 46 mm und wird auf­
gelötet. Es kann aber auch aufgeschraubt werden. (Die 
Stirnwcinde können auch aus Holz gefertigt werden, 
Teil 5 a und 6 a. Die Wanne wird dann angenagelt) . In 
die fertige Wanne werden Ausschnitte eingebracht, in 
die die Drehgestelloger, Teil 11, einzulöten sind. Sie 
müssen in einer Flucht liegen, da sonst die Wanne auf 
den Drehgestellen wackeln würde. Die Drehgestelle 
ähneln denen des Einheitskesselwagens aus "Der 
Modelleisenbahner", Heft Nr. 2/54, Seite 43. Der Achs­
stand beträgt jedoch 21 mm statt 23 mm. In der Rück­
wand des Tenders, Teil 6, ist ein Ausschnitt zur Auf­
nahme des Werkzeugkastens, Teil 18, anzubringen. 
Dieser wird sauber eingepaßt, aber nicht eingelötet. 
An dem Werkzeugkasten wird die Beleuchtungsein­
richtung, Teil 19· · ·25, angebracht. An dem U-förmigen 
Bügel, Teil 20, wird die Fassung, Teil 21, so angelötet, 
daß die Glühlampe, Teil 22, zwischen den Schenkeln 
des Bügels liegt. In die seitlichen Löcher des Bügels 
werden die gebogenen Glasstäbchen, Teil 25, mit dem 
kurzen Schenkel eingesteckt und die langen Schenkel 
in die Laternenbuchsen, Teil 24, eingeschoben. Der 
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Bügel, Teil 20, wird mit den Schrauben, Teil 23, an der 
I nnenseite des Werkzeugkastens befestigt. Nach dem 
Anlöten einer Kupferlitze am isolierten Teil der 
Lampenfassung kan,, der Werkzeugkasten in die Rück­
wand des Tenders eingesetzt werden. Die Schraube, 
Teil 19, wird von unten in die Pufferbohle, Teil 10, ein­
geführt und der Werkzeugkasten festgeschraubt. Die 
Schraube geht durch den Kasten hindurch, liegt an der 
Innenseite der Rückwand, Teil 6, und hält so den Werk­
zeugkasten fest. Durch diese Art der Befestigung wird 
ein leichtes Auswechseln der Glühlampen ermöglicht. 
Zur Behandlung des Glasstäbchens seien einige Hin­
weise gegeben. Ich habe mir einen gläsernen Salben­
spachtel beschafft. Diese sind in Apotheken und Droge­
rien erhältlich. Der Schaft des Spachtels soll möglichst 
3 mm (/:> aufweisen. Löffel- und Kugelansatz entfernt 
man, indem die Trennstellen mit etwas Speichel be­
netzt und m it einer kleinen Dreikantfeile leicht ange­
feilt werden. Det· Schaft läßt sich an dieser Stelle ganz 
leicht brechen und weist eine glatte Bruchstelle auf. 
Der Glasstab wird an der Biegestelle in einer spitzen Gas­
oder Spiritusflamme vorsichtig zut· Rotglut gebracht und 
rechtwinklig abgebogen. Nach dem Erkalten wird er auf 
die erforderlichen Maße gebracht (s. oben). Der sichtbare 
Teil der Bremseinrichtung wurde mit angebaut. 
Die elektrische Schaltung entspricht der bei meiner 
Lok der Baureihe 24'). Der Selengleichrichter et·häll 
jedoch nur 20 mm (j) und wird im Kohlenbehälter des 
Tenders untergebracht. 

'l Der Modelleisenbahner Heft Nr. 10/53, Seite 283. 
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Auch diese schönen Model/.e einer preußischen T 12 und eines Personenwagens Ci Pr 86 fii.r Zweischienen­
betrieb sind von Günter Barthel, Erfurt, in der Nenngröße HO·angefertigt worden. Die Lokomotive wird von 

einem Ehlcke- Motor anget1·ieben ·und besitzt eine Unterset·ztmg t•on 1 : 28 

Ein Veteran der Deutsche~ Reichsbahn 
Alter bayrischer Ov-Wagen 

lng. Giinter Schlicker 

Nachfolgend ist die Zeichnung eines alten Güterwagen­
typs der ehemaligen bayrischen Länderbahn abgebildet. 
In der Fachsprache wird dieser Wagen als Ov-Wagen 
bezeichnet. An dieser Bezeichnung sehen wir, daß wir es 
mit einem besonders eigenartigem Vorbild zu tun haben. 
Das Hauptgattungszeichen 0 bedeutet, daß es sich um 
einen offenen 15 t-Wagen handelt, der mit Wänden 
von mehr als 40 cm Höhe ausgerüstet ist. Das Neben­
gattungszeichen v bedeutet, daß es sich um einen ge­
deckten Wagen mit besonderen Belüftungseinrichtun­
gen handelt, vorgesehen zur Viehbeförderung (Stal­
lungswagen). Jetzt müßte man eigentlich annehmen, daß 
bei dem Gattungszeichen des Ov-Wagens etwas nicht 
stimmt, und doch geht hier alles in Ordnung, denn es 
handelt sich um einen offenen Güterwagen zur Viehbe­
förderung. Der Wagentyp wurde zum erstenmal 1895 für 
die bayrische Länderbahn gebaut urid zwar damals als 
Versuchswagen zw· Viehbeförderung. Der Wagentyp 
hatte sich bewährt und wurde dann bis zu Beginn des 
ersten Weltkrieges laufend für die bayrische Länder­
bahn gebaut. Der Wagen besitzt sehr hohe Bordwände 
(2 m). Die Stirnwände sind nicht klappbar eingerichtet, 
d. h., daß der Wagen sich nicht selber über die Stirn­
wände entladen kann. In der Mitte der Seitenwände sind 
zwei Ladeöffnungen von 2 m Breite vorhanden. Diese 
Ladeöffnungen haben zweiflüglige Brettertüren. Um ein 
Ausdrücken der Seitenwände zu verhindern, sind zwei 
Spannketten zwischen den Seitenwänden vorgesehen. 
Das Untergestell des Wagens besteht aus 4 Längsträgern. 
Die äußeren beiden Längsträger sind außerdem noch mit 
dner Verstrebung versehen. Das Ladegewicht beträgt, 
wie bereits erwähnt, 15 t. Für eine Massengüterbeför­
derung ist der Wagen ungeeignet. Außer Viehbeförde­
rung käme eventuell die Beförderung von Holz, Heu, 
Stroh oder Leergut in Frage. 
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Den Ov-Wagen gibt es mit und ohne Handbremse. Die 
mit Handbremse ausgerüsteten Wagen besitzen ein 
Bremserhaus, welches an de1· einen Stirnwand ange­
bracht ist. Dieses hochgesetzte Bremserhaus gibt dem 
Ov- Wagen erst das interessante Aussehen. Einen 
Kurbelkasten hat das Bremserhaus nicht, denn die 
Kw·bel mit der Spindel ist direkt an der Außenseite der 
Stirnwand angebracht. Es ist noch zu erwähnen, daß 
die Innenseite der Bremserhausstirnwand nicht von dem 
Bremserhaus eingenommen wird, so daß die Innenwand 
in der vollen Fläche dem Laderaum zur Verfügung steht. 
Der über dem Laderaum befindliche Teil des Bremser­
hauses führt also nur bis zur Oberkante der Seiten­
wand; er bildet somit den eigentlichen Kurbelkasten. 
Der Wagen ohne Handbremse hat den gleichen Achs­
stand, wie der in Zeichnung G 11 abgebildete Ov-Wagen. 
Der Kastenaufbau hat auch für beide Wagentypen die 
gleichen Abmessungen, so daß die Gesamtlänge des Ov­
Wagens ohne Handbremse über Puffer gemessen 1130 mm 
beträgt. Weiterhin besitzt der Ov-Wagen ohne Hand­
lJremse 2 Stirnwände. wie sie in der rechten unteren 
Ecke der Zeichnung G 11 dargestellt sind. 
Die ehemaligen Gattungsbezirksnamen für Ov-Wagen 
mit und ohne Handbremse lauten "Frankfurt" und 
,.Würzburg". Nach der neuen Einteilung der Wagen­
typen in Gattungsnummern erhält der Wagentyp des 
Gattungsbezirkes "Frankfurt" eine Gattungsnummer 
von 26--{)0-0l bis 26-99-99 und der Wagentyp des 
Gattungsbezirkes "Würzburg" eine Gattungsnummer 
von 27- 00-01 bis 27-99-99. 
Der Anstrich beider Wagen geht aus der Zeichnung G 11 
hervor. 
Ich hofle, den Modelleisenbahnern die besonders ausge­

. fallene Wagenmodelle anfertigen wollen, eine ent­
sprechende Anregung gegeben zu haben. 
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Oie Zugsicherung bei Modellbahnen mit Zweischienen-Gleichstrombetrieb 
Gerhard Wa!ter 

Wohl mancher Mod~lleisenbahner wird über eine 
brauchbare Zugsicherung auf seiner Anlage nachge­
dacht haben. Ich möchte mit meinen Ausführungen die 
Fragen der Zugsicherung erörtern. 
Bei der Deutschen Reichsbahn, die uns immer als Vor­
bild dient, kann man folgende Feststellungen treffen: 
Alle Schnellzuglokomotiven und Schnelltriebwagen 
sind mit der "Indusi" (Induktive Sicherung) ausge­
rüstet, die jedoch nach 1945 auf Grund erheblicher Zer­
störungen außer Betrieb gesetzt ww-de. Der Fünfjahr­
plan sieht den Wiedereinbau der "Indusi" auf ver­
schiedenen Strecken vor, was zum Teil schon geschehen 
ist. Der Wiedereinbau wird sich dann in den folgenden 
Jahren auf andere Strecken ausdehnen. 
Das Prinzip der Indusi beruht auf der elektromagneti­
schen Wirkung. Die Aufgabe der Indusi besteht darin, 
einen fahrenden Zug vor einem "Halt". zeigenden Signal 
oder vor einer Gefahrenstelle zum Stehen zu bringen, 
wenn der Lok- oder Triebwagenführer nicht durch 
Drücken einer Wachsamkeltstaste bekundet hat, daß er 
das Warnsignal beachtet und darauf die Geschwindig­
keit verringert. Wird eine solche Stelle aber durch den 
Lok- oder Triebwagenführer rechtzeitig beachtet, so 
kann dieser die Indusi durch Betätigen einer Taste für 
den herannahenden Beeinflussungspunkt außer Wir­
kung setzen. Ist dies geschehen, so muß aber die Ge­
schwindigkeit in einer bestimmten Zeit auf ein festge­
setztes Mindestmaß beschränkt sein, da sonst doch 
noch eine durch die Indusi eingeleitete Zwangsbrem­
sung erfolgt. 
Zur baulichen Ausführung beim Vorbild ist zu sagen, 
daß jedes Triebfahrzeug mit einem Fahrzeugmagneten 
nebst zugehörigen Geräten ausgerüstet ist. Bei Scbnell­
zuglokomotiven befindet er sich unter der rechten Seite 
des Führerstandes etwa 250 mm über SO (Schienen-

oberkante). Schnelltriebwagen sind auf beiden Seiten 
mit Fahrzeugmagneten versehen. Auf der Strecke 
liegen rechts am Gleis die Gleis- oder Strecken­
magnete. Sie befinden sich bei allen Vorsignalen in Ab­
hiingigkeit von der Vorsignalstellun2, außerdem 150 m 
vor Einfahrsignalen und bei allen Hauptsignalen. Die 
Streckenmagnete an den beiden Jetztgenannten Stellen 
sind von der Stellung des Hauptsignals abhängig. 
In einzelnen Fällen liegen Streckenmagnete 900 m vor 
stark befahrenen Wegübergängen in Abhängigkeit von 
der Stellung der Wegschranken. Die Spule des Gleis­
magneten ist angeschaltet, wenn das zugehörige Signal 
auf "Halt" steht bzw. das Vorsi2nal sich in Warn­
stellung befindet. Nur in diesem Falle hat der Gleis­
magnet eine Einwirkung auf das Kraftlinienfeld des 
Fahrzeugmagneten, und es kommt gegebenenfalls zu 
einer Zwangsbremsung des Zuges, wenn die Geschwin­
digkeit des Fahrzeuges nicht den Vorschriften ent­
sprechend ermäßigt oder wenn nicht vor dem Haupt­
signal gehalten wurde. 
Diese Hinweise vom großen Vorbild sollen genügen. 
Wir wollen nun versuchen, d!ese Einrichtung so zu ge­
stalten, daß sie im Modellbahnbetrieb verwendbar 
wird. Wir werden nicht, wie bei dem großen Vorbild, 
den elektrischen Strom induktiv wirken lassen, son­
dern direkt. Einigen Modelleisenbahnern wird die Aus­
führung zwar kompliziert erscheinen, doch keine Angst, 
liebe Freunde, so schwer ist die Lösung dieser Aufgabe 
nicht. Zunächst bespreche ich die Einrichtung, mit der 
alle schnellfahrenden Modelltriebfahrzeuge ausgerüstet 
werden. Sie besteht aus einem Relais für 10 .. ·24 Volt 
Arbeitsspannung und einer Gleichrichterzelle, die so 
bemessen sein muß, daß sie den Relaisstrom abriegeln 
kann. Ferner kommt noch der Fahrzeugmagnet hinzu, 
der als Kontakt ausgebildet wird. Sein Aufbau ist aus 

Antriebsmotor 

~----------~~----------4----------~ 
6teichrichter- Zelle 

Bitd 1 Der Stromtaut 
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Signalkontakt 
in Stellc.mg , Fahrt frei• 

geöffnet 
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der Skizze ersichtlich (Bild 3). Das Relais besitzt einen 
Arbeitskontakt und einen Ruhekontakt. Die Unter­
bringung des Relais und der Gleichrichterzelle kann im 
Tender oder im Kessel der Lok erfolgen. 

(jleisl-.on tal<t 

uleis kontak t !.-;::;>~ 
Bild 2 Gleislcontakt 

Der Kontakt überragt die Sc:hienenoberl~ante wn 3 mm 

Aus einem nach Bild 2 gebogenen Messingblechstreifen 
von etwa 5 mm Breite besteht der Gleiskontakt Bei der 
Montage des Gleiskontaktes ist darauf zu achten, daß 
dessen Oberkante 3 mm über die Schienenoberkante 
(SO) hinausragt. Der Fahrzeugl<ontakt darf beim Über­
fahren von Weichen den einmündenden Schienenstrang 
nicht berühren, da es sonst gegebenenfalls zur Beein­
flussung kommen kann. Die Arbeitsweise der Ein­
richtung ist folgende: Der Gleiskontakt erhält seinen 
Strom aus der linken Schiene über einen Kontakt 
dessen St~llung von der Signalstellung abhäng;g 
sein muß. Dieser Signalkontakt ist bei Signalstellung 
.,Fahrt frei" geöffnet. De1· Gleiskontakt ist also 
spannungslos. Es findet beim Überfahren des Gleis­
kontaktes keine Beeinflussung des Fahrzeuges statt. 
Wird der Gleiskontakt vom Fahrzeugkontakt eines 
rückwärtsfahrenden Fahrzeuges berührt, so erfolgt auf 
Grund der geänderten Stromrichtung im Gleis eine Ab­
riegelung des Beeinflussungsstromes durch die einge­
baute Gleichrichterzelle. Also wird das Fahrzeug nicht 
von feindlichen Signalen beeinflußt, sondern nur von 
denen, die auf der Seite des Lokführers stehen und für 
den Zug güllig sind. 

Erfolgt nun eine Berührung des Fahrzeugkontaktes mit 
einem eingeschalleten Gleiskontakt (Signal auf "Halt"), 
so ergibt sich der Stromlauf: + Pol (Schiene)- Signal­
kontakt- Gleiskontakt-Fahrzeugkontakt- Gleich­
richterzclle - Relaiswicklung - - PoL 

Die Folge davon ist, daß das Relais erregt, der Ruhe­
kontakt geöffnet und damit der Motorstrom unter­
brochen wird. Gleichzeitig schließt sich aber auch der 
Arbeitskontakt des Relais und erhält die Stromzufuhr 
zur Relaiswicklung aufrecht. Das Relais bleibt ange­
zogen. Der Zug kommt, nachdem der Motor ausgelaufen 
ist, zum Stehen, ohne daß am Fahrschalter etwas ver­
ändert wurde. Der Lokführer an der Modelleisenbahn­
anlage konnte im gleichen AugcniJlick mit einer au­
deren Zugfahrt beschäftigt sein und hätte durch Über­
fahren des Signals einen Unfall verursacht. Inzwischen 
wurde das Signal in die Stellung "Fahrt frei" gebracht. 
Unser Zug verbleibt aber auf der Stelle, weil das Relais 
noch immer angezogen und somit der Motorstrom 
unterbrochen ist. Erst nachdem der Fahrregler in Null­
stellung gebracht wird, fällt der Anker des Relais ab 
und der alte Zustand ist wieder hergestellt; die Fahrt 
kann fortgesetzt werden. Das Zurückdrehen des Fahr­
reglers kann erspart bleiben, wenn man am Bedie­
nungspult eine Taste anbringt, durch deren Betätigung 
der Fahrstrom in dem betreffenden Abschnitt kurz­
fristig unterbrochen wiJ·d. 

Ote.se Seite der 
Feder bleibt 
beweglc'ch f)..---~-__,IJ.I---.Yhier verlöten 

Bilcl 3 Fahrzeugkulttakt 

Zum Schluß sei noch darauf hingewiesen, daß die Zug­
beleuchtung eines zum Stehen gekommcnen Zuges nicht 
erlischt. Das ist ein weiterer Schritt zur möglichst na­
türlichen Nachbildung der Betriebsverhältnisse der 
Deutschen Reichsbahn. Über den Stromlauf gibt Bild 1 
Aufschluß. 

Über die Geschwi ndigkeiten unserer Modell triebfahrzeuge 
Hans Sch11ster 

Im Aufsalz auf den Seiten 210 .. · 212 des Heftes 7 53 
wurde einiges über die Geschwindigkeiten im Modell­
bahnbetrieb gesagt. Heute soll ausführlicher auf dieses 
Thema eingegangen werden. 
Wer Triebfahrzeuge schon selbst gebaut hat, weiß, daß 
die Geschwindigkeit einmal von der Drehzahl des An­
triebsmotors, vom Laufkranzdurchmesser der Trieb­
rädet· und, nls Verbindungsglied zwischen beiden, vom 
Getriebe abhängt. Wir haben es in der Hand, mit Hilfe 
des Getriebes jede Geschwindigkeit aus einem Fahr­
zeug herauszuholen, je nachdem ob es für einen 
Personenzug, D-Zug oder Güterzug vor~esehen ist. Es 
wird jedem klar sein, daß der Güterzug nicht dahin­
flitzen darf, während der Schnelltriebwagen durch die 
Anlage kriecht. Um von vornherein keine größeren 
Geschwindigkeiten entwickeln zu können, als sie für 
Triebfahrzeuge typisch sind, legen wir das Getriebe 
entsprechend aus. Hier mag man nun den Einwand er­
heben, daß dies nur für reine Typen zutrifft, nicht aber 
dann, wenn eine Lokomotive für Güter- und Personen­
züge verwendbar ist. In diesem Falle wird man die 
Lokomotive auf den Personenzug abstimmen, da ja in­
folge der größeren Länge der Güterzüge (im Vergleich 
zum kürzeren Personenzug) die Geschwindigkeit ohne­
hin sinkt. 
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Zunächst wollen wir uns die Antriebsmotoren ansehen. 
Wir verwenden zwei Motorenarten für Modelltrieb­
fahrzeuge, den Pcrma-Motor und den Universalmotor. 

Regelwiderstand 

Bild 1 Perma-Motor 

Der Perma-Motor (Bild 1) ist mit einem permanenten 
Feldmagneten, also mit einem Dauermagneten ausge­
stattet. Die Spannung wird hier nur dem Anker zuge­
Cüht·t. Die Drehzahländerung wird durch Änderung der 
Ankerspannung erreicht. Die Charakteristik - Eigen­
heit - dieses Motors ähnelt der des Nebenschlußmo­
tors (Bild 2). Der Nebenschlußmotor hat eine bei jeder 
Belastung fast gleichbleibende Drehzahl und ist leicht 
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durch Schwächung des Feldes mittels Vorwiderstand 
regelbar. Beim Perma-Motor entfällt jedoch die Regel­
barkeit des Feldes. 

Bild 2 NebenschLußmotor 

Det· Universalmotor (Bild 3) besitzt eine Feldwicklung 
aus wenigen Windungen dicken Drahtes. Seine Charak·· 
teristik ist die eines Reihenschluß- bzw. Hauptstrom­
motors, bei dem die Drehzahl mit steigender Belastung 
abnimmt. Sein Vorteil ist ein fast dreifaches Anzugs­
moment gegenüber Seinem Laufmoment, weshalb er in 
der Hauptsache bei elektrischen Bahnen verwendet 
wird. Die Feldwicklung und der Anker sind hinterein­
andergeschaltet Eine Spannungsänderung führt zu 
einer Änderung des Feldes und des Ankerkreises und 
damit zu einer Drehzahländerung. 

Wenn man also beim Perma-Motor die Spannung her­
absetzt, sinkt seine Drehzahl, während das Drehmoment 

Regelwidtrstand , 

Bild 3 Univ ersalmotor 

fast gleich bleibt. Beim Universalmotor hingegen sin­
ken ·Drehzahl und Drehmoment. 
Wir sehen daraus, daß ein mit einem Perma-Motor aus­
gerüstetes Triebfahrzeug immer mit fast gleicher Ge­
schwindigkeit fährt, ohne Rücksicht darauf, ob es allein 
fährt, kurze oder lange Züge fördert. Ein Fahrzeug mit 
Universalmotor dagegen fährt um so langsamer, je 
größer die Zahl der angehängten Wagen ist. 

cmfs 
50 

Für die Getriebeauslegung ist der Perma-Motor we­
niger kritisch, da man zwecks Drehzahlverringerung 
die Spannung ' senken darf, ohne sein Drehmoment we­
sentlich zu schwächen. Der Universalmotor macht da 
jedoch nicht mit. Wir kennen alle die alten, zum Groß­
teil zweibeinigen Lok der Spielzeugindustrie. Bei Nenn­
spannung rasen sie über die Gleise und entwickeln so­
gar z. T. beachtliche Zugkräfte. Wollte man hiermit 
modellmäßig fahren , so müßte man die Spannung her­
unterregeln. Dann sinkt die Geschwindigkeit, aber auch 
die Zugkraft. Bei geringer Geschwindigkeit kann man 
also nur wenige Wagen anhängen. 
Der günstigste Fall liegt dann vor, wenn ein Motor mit 
Nennspannung läuft, damit sein größtes Dt·ehmoment 
entwickelt und das Getriebe die Motordrehzahl auf die 
modellmäßige Drehzahl des Triebrades herabsetzt. 
Unsere Lok fährt dann mit Modellgeschwindigkeit und 
größtmöglicher Zugkraft. Ein so ausgelegtes Getriebe 
läßt eine Modell-Lok weit mehr Wagen ziehen als eine 
Lok. die durch Verringerung der Spannung auf Modell­
geschwindigkeit heruntergeregelt werden muß. 
Es liegt also in unserer Hand, aus einer Lok die größt­
mögliche Leistung herauszuholen, indem wir das Ge­
triebe entsprechend der zu erzielenden Geschwindig­
keit des Fahrzeugtyps bauen. An einem Beispiel soll 
dies erläutert werden. Und dabei wollen wir die ein­
iache Handhabung der beiden gezeigten Diagramme') 
(Bild 4 und 5) kennenlernen. 
Es geht nämlich auch ohne viel zu rechnen! 

Beispiel : 
Ein Personenzug der Deutschen Reichsbahn fährt mit 
einer Geschwindigkeit von 75 kmih. Wie groß muß die 
Übersetzung sein, wenn der Motor eines HO-Triebfahr­
zeuges 6000 U/min macht und der Laufkranzdurchmes­
ser des Treibrades 16 mm beträgt? 

Zuerst stellen wir die Modellgeschwindigkeit für die 
Neungröße HO (1 : 87) fest: 

75 km/h = 75 · 1000 - 75000m/h; 
75

;
0
00 

... 1250 mfmin 

1250 . 87 ... 14,4 m/mm = 14,4 ·100 - 1440 cm Imin 

1440 
60 

... 24cmfs 

1
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Laufkranzdurchmesser des Treibrades ( NORMAT 311) 
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Bild 5 

Unser Modellzug müßte also 1440 cm/min oder 24 cm/s 
zurücklegen. 

Das Treibrad mit 16 mm (/) legt bei einer Umdrehung 
einen Weg von 16 · 3,14 = 50,2 mm R~ 5 cm zurück. 

Da der Zug in einer Minute einen Weg von 1440 cm zu­

rücklegt, muß das Treibrad~~~ :.!88 U/min machen. 

Die Drehzahl des Motors ist 6000 U/min. Mithin brau­
chen wir eine Übersetzung von 6000 : 288 = 20,9 : 1 .,. 
21 : l. 

Sehen wir uns nun das Diagramm Bild 4 an. Ganz leicht 
finden wir hier die Modellgeschwindigkeit für jede be­
liebige Originalgeschwindigkeit, für unser Beispiel also 
24 cm/s Modellgeschwindigkeit für 75 kmlh Original­
geschwindigkeit. 
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Die Handhabung des Diagrammes Bild 5 ist auch nicht 
schwieriger. Nehmen wir wieder unset· obiges Beispiel 
und gehen von der Ordinate 1) bei 75 km'h nach rechts, 
bis wir auf die Laufkranzlinie für 16 mm r/) stoßen. Ge­
nau senkrecht unlet· diesem Punkt finden wir auf det· 
Abszisse:) den Wert 288 U/min für das Tt·eibrad der 
Lok. Diese Linie kreuzt die Motordrehzahl-Kurven im 
Schaubild . Da unser Motor 6000 U/min macht, interes­
siert uns nur die zugehörige Kurve. Vom Schn ittpunkt 
der Senkrechten mit dieser Drehzahl-Kurve gehen wir 
waagerecht nach links und finden au{ der Ordinate den 
Wert 21. Dies ist das Übersetzungsverhältnis 21 : 1. 

Nach dem gezeigten Beispiel lassen sich die Werte für 
jede andere Drehzahl, Originalgeschwindigkeit und je-

') Die senkrechte Achse in einem Schaubild (y-Achse) 
t) Die waagerechte Achse in einem Schaubild (x-Achse) 
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den Treibraddurchmesser sowie für das Übersetzungs­
verhältnis ohne zu rechnen in den Diagrammen finden. 
Sollte die Geschwindigkeit 30 km/h, der Laufkranz­
durchmesser 12,5 mm und die Motordrehzahl 6000 U/min 
betragen, so liegt die Motordrehzahlkurve oberhalb des 
ersten Schnittpunktes. Die Senkrechte muß dann nach 

oben gezogen werden, und wir finden, vom Schnitt­
punkt mit der Motordrehzahl-Kurve nach links gehend, 
auf der Ordinate als Übersetzungsverhältnis 40 : 1. 
Ich hoffe, manchem Leser mit diesen Ausführungen eine 
kleine H ilfe gegeben zu haben. 

Au bildungsmöglichkeiten bei der deutschen. Reichsbahn 
Im Heft Nr. 6154 begannen wir unter dem Titet .,Zum 
Tag des deutschen Eisenbahners" mit der Veröffent­
Lichung eines Artikels, den der Leiter der Kaderabtei­
lung im Ministerium für Eisenbahnwesen, KoHege Karl 
Gaite, für unsere jungen Eisenbahner geschrieben hat. 
Nachstehend bringen wir die Fortsetzung. 
Nehmen wir als anderes Beispiel die Entwicklung zur 
Aufsicht oder zum Fahrdienstleiter, also eine Tätigkeit 
im Betriebs- und Verkehrsdienst 
Unsere Jugendlichen, die die Grundschule verlassen 
haben, werden zuerst als Lehrlinge im Betriebs- und 
Verkehrsdienst eingestellt. 
Der Lehrling wird nach Beendigung der Lehrzeit, wenn 
er noch keine 18 Jahre alt ist, nw· im Verkehrsdienst 
zur praktischen Tätigkeit eingesetzt, d. h. also in 
solchen Tätigkeiten, in denen er nicht unmittelbar Ein­
fluß auf das Fahren unserer Züge hat oder mit ihn('n 
in Berührung kommt. Diese Maßnahme dient zu seiner 
und unserer Sicherheit. 
Mit Erreichung des 18. Lebensjahres kann er dann im 
Betriebsdienst arbeiten. Er wird als Rangierer oder 
nach kurzer Einweisung als Zugschaffner oder Stell­
werkswärter tätig sein, um sich erst einmal ge­
wisse praktische Fähigkeiten anzueignen. Nach ein­
bis zweijähriger Tätigkeit kann er sich zur B-Aus­
bildung bewerben, wenn die erforderliche Vorprüfung 
(ähnlich der des Lokführers) bestanden ist. 
Die B-Ausbildung dauert 12 Monate. Sie umfaßt Tätig­
keiten des Betriebs- und Verkehrsdienstes wie z. B. 
Fahrkartenausgabe, ~päck- und Expreßgut, Stell­
werksdienst. Der Lernende muß also hier seine theore­
tischen Kenntnisse erweitern. Gleichzeitig erhält er Ein­
blick in die Tätigkeiten unseres Betriebs- und Verkehrs­
dienstes, indem er teilweise schon unter Aufsicht prak­
tischen Dienst verrichtet. Den Abschluß der Ausbildung 
bildet ein Lehrgang mit der scht•iftlichen und münd­
lichen J:'achprüfung "B". 
Nunmehr erfolgt der Einsatz in der der Ausbildung ent­
sprechend vorgesehenen Tätigkeit. Eine dieser Tätig­
keiten ist die der Aufsicht oder des Fahrdienstleiters. 
Der Einsatz erfolgt zuerst auf kleineren Bahnhöfen, 
da dort die Tätigkeit nicht so schwer ist, und später erst 
auf größeren und großen Bahnhöfen. 
Nach mehrjähriger Praxis kann der Fahrdienstleiter 
als Dienstvorsteher auf kleinen und mittleren Bahn­
höfen ohne eine weitere Ausbildung eingesetzt werden 
Zur B-Ausbildung können auch die 10-Klassenschüler 
ohne vorherige Lehrzeit Aufnahme finden. Allerdings 
müssen sie nls vorbereitende Beschäftigungszeit min­
destens 1t ! bis 1 Jahr als Rangierer, Bahnunterhaltungs­
arbeiter oder Zugschaffner praktisch tätig gewesen sein. 
Welche Ausbildung muß nun ein Jugendlicher haben, 
der Dienstvorsteher eines größeren Bahnhofes der Rang­
klasse li oder J oder verantwortlicher Sachbearbeiter in 
der Verwallung auf dem Sachgebiet des Betriebs- und 
Verkehrsd!enst~s in einem Reichsbahnamt oder einer 
Reichsbahndirektion werden will? - Es handelt sich 
hiE'rbei um die A-Ausbildung. 
Wer kann hierfür zugelassen werden? 
1. Beschäftigte, die eine B-Ausbildung durchlaufen 

haben und längere Zeit danach praktisch tätig ge­
wesen sind. 
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2. Oberschüler, nachdem sie mindestens eine halb­
jährige bis einjährige praktische Tätigkeit als Ran­
gierer, Bahnunterhaltungsarbeiter, Zugschaffner 
oder dergleichen ausgeübt haben. 

Die Ausbildung, der wiederum eine Vorprü(ung voraus­
geht, dauert, wenn bereits die B-Ausbildung abge­
schlossen ist, zwei Jahre, sonst drei Jahre. Sie umfaßt 
alle Gebiete des Betriebs- und Verkehrsdienstes und er­
fordert deshalb ein gründliches Studium und demzu­
folge auch umfangreicheres Wissen als die B-Laufbahn. 
Sie endet mit einem Abschlußlehrgang und einer münd­
lichen und schriftlichen Fachprüfung. 
Nach einer längeren praktischen Tätigkeit als Dienst­
vorsteher oder dergleichen erfolgt dann der Einsatz im 
Verwaltungsdienst des Reichsbahnamtes oder der 
Reichsbahndirektion. 
Es ist nicht gesagt, ctaß mit der Ausübung einer Tätig­
keit, wie sie eben geschildert wurde, die Ausbildungs­
möglichkeiten erschöpft sind. Ganz im Gegenteil ! Die 
Leitung z. B. eines Bahnhofs oder Bahnbetriebswerkes 
oder die Lenkung des Betriebsgeschehens in einem 
ganzen Bezirk durch die Mitarbeiter in den Rba, Rbd 
usw. erfordern einmal theoretische Kenntnisse, die weit 
über das bisher Gelernte hinausgehen, zum anderen 
gehört dazu eine große praktische Erfahrung. Sehr 
viele Ingenieure sind bei der Deutschen Reichsbahn 
beschäftigt, die die Ausbesserung der Lokomotiven 
und Wagen in den Raw verantwortlich lenken. Sie sind 
ständig bemüht, die einzelnen Arbeitsgänge zu ver­
bessern. um die Qualität der Fahrzeuge zu steigern, die 
schwere körperliche Arbeit durch die Technisierung 
der Arbeitsverfahren zu beseitigen und die Fertigung 
zu verbilligen. 
Ingenieure werden auch auf zahlreichen anderen tech­
nischen Zweigen benötigt, so z. B. Elektroingenieure 
rür die Stromversorgung der Bahnanlagen, der Werk­
stätten, der elektrischen Bahnen usw., Fernmeldeinge­
nieure für die Inslandhaltung und den Neubau von 
Sicherungs- und Fernmeldeanlagen, Bauingenieure für 
die Instandhaltung, für die ständige Verbesserung und 
den Neubau von Gleisanlagen, Bahnhofsbauten usw. 
An der Vervollkommnung technischer Einrichtungen 
und dem Enlwurf neuer Bahnanlagen arbeiten zahl­
reiche Ingenieure in den Konstruktionsbüros des Ent­
wurfs- und Vermessungsbüros der Deutschen Reichs­
bahn. Eine gewisse Anzahl der besten Eisenbahnfach­
leute sind im TZA tätig, wo sie grundsätzliche Pro­
bleme der technischen Weiterentwicklung auf allen 
Gebieten der DR zu lösen haben. 
Die Reichsbahn-Bauunion benötigt tüchtige Ingenieure 
zur Leitung ihrer zahlreichen' Baustellen. Zur Aneig­
nung des für diese Tätigkeiten erforderlichen umfang­
reichen theoretischen Wissens stehen unseren jungen 
Eisenbahnern die Fachschule für Eisenbahnwesen in 
Dresden und die Hochschule für Verkehrswesen in 
Dresden zur Verfügung. 
An der Fachschule für Eisenbahnwesen werden Fach­
schulingenieure für die technischen Fachgebiete Ma­
schinenbau, Schwachstromtechnik, Sicherungs- und 
Fernmeldetechnik, Oberbau, Brückenbau und Hochbau 
in einem dreijährigen Direktstudium ausgebildet. 

265 



Voraussetzung zum Sttldium an der Fachschule für 
Eisenbahnwesen ist eine abgeschlossene Lehre in dem 
betreffenden Fachgebiet und eine einjährige praktische 
Tätigkeit als Facharbeiter. Diejenigen jungen Eisen­
bahner, die sich durch hervorragende fachliche Kennt­
nisse, durch Treue zu unserer Arbeiter- und Bauern­
macht auszeichnen und sich erfolgreich in der Praxis 
bewährt haben, können von ihrem Betrieb oder ihrer 
Dienststelle zum Studium delegiert werden. 
In den Werkstätten und auf den Baustellen stehen den 
Ingenieuren Meister zur Seite, gute Prak tiker, die mit 
allen handwerklichen Fertigkeiten bestens vertraut 
sind und den Arbeitern unmittelbar Hilfe und Anlei­
tung geben. Auch hierzu ist ein höheres theoretisches 
Wissen erforderlich, das sich der Facharbeiter, nachdem 
er sich große praktische Erfahrungen in mindestens 
dreijähriger Tätigkeit in der Werkstatt angeeignet hat, 
in einem einjährigen Studium an der Fachschule für 
Eisenbahnwesen in einem Meisterlehrgang erarbeitet. 
Die Ausübung einer höheren leitenden Funktion, wie 
z. B. die eines technischen Betriebsleiters, eines Ab­
teilungsleiters oder Dezernenten, oder auch die Lösung 
schwieriger technischer Probleme setzt ein Hochschul­
studium voraus. Die Deutsche Reichsbahn besitzt eine 
eigene Spezialhochschule, die Hochschule für Verkehrs­
wesen in Dresden, an der Diplom-Ingenieure und Di­
plom-Wirtschaftler in einem fünfjährigen Studium 
ausgebildet werden. Für den Einsatz bei der Deutschen 
Reichsbahn gibt es die Fachrichtungen Maschinen­
technik, Starkstromtechnik und elektrische zugförde­
rung, Sicherungs- und Fernmeldetechnik, Eisenbahn-

bau, Betrieb und Verkehr sowie Ökonomik des Trans­
port- und Nachrichtenwesens. 
Der Weg zur Hochschule für Verkehrswesen ist sehr 
vielfach gestaltet. Der allgemein übliche Weg geht über 
die Oberschule. Aber auch denjenigen, die keine Ober­
schule besucht haben, steht der Weg zur Hochschule 
offen. So kann z. B. ein junger Facharbeiter über die 
Fachschule durch Ablegen der Ingenieurprüfung zur 
Hochschule gelangen. Es besteht für ihn auch die Mög­
lichkeit, sich während der Ausübung seiner beruflichen 
Tätigkeit an einer Abendoberschule die Hochschulreife 
zu erarbeiten. Besonders bewährte und tüchtige Fach­
arbeiter können auch von ihrem Betrieb zur Arbeiter­
und Bauernfakultät delegiert werden, wo sie sich in 
drei Jahren auf das Hochschulstudium vorbereiten. 
Der Weg über die Fachschule und die Hochschule ist 
nicht leicht. Viele Jahre fleißigen Lernens sind erforder­
lich, wenn das Ziel erreicht werden soll. Aber diese 
Mühe wird reichlich belohnt, denn die dadurch er­
worbenen Kenntnisse über alle technischen Vorgänge 
in den Maschinen und technischen Anlagen, die genaue 
Kenntnis des IVIaterials und seiner vielseitigen Anwen­
dungsmöglichkeiten, die Beherrschung der Natur­
gesetze und die Befähigung, die in der Natur schlum­
mernden gewaltigen· Energien auszunutzen, machen den 
Ingenieur zum Herrscher über die Natur. 
Mit Hochachtung blicken wir auf zu unseren großen 
Erfindern und Beher rschern der Technik und stolz 
kann derjenige sein, der durch Aneignung eines hohen 
Wissens in der Lage ist, an den großen Aufgaben unse­
res Aufbauwerkes entscheidend mi tzuarbeitcn. 

Namen für Lokomotiven 
Hans Köhler 

In meinem Artikel ,.Für unser Lokarchiv" im Heft 
Nr. 1!54 nannte ich bei der Beschreibung der Lok-Bau­
reihe 64 den Namen "Bubikopf". Das ist der Spitzname 
für die "64er'·. Einige Leser fragten daraufhin an, wa­
rum dieser Name gebräuchlich ist und ob auch andere 
Lokomotiven solche Namen erhalten haben. Die nach­
folgenden Ausführungen sollen darüber Aufschluß 
geben. 
Die ersten Lokomotiven trugen stets Namen. Wir ken­
nen z. B. die "Rakete" (auf englisch ,.Rocket"), den 
"Adler'', die "Saxonia", den "Drachen" usw. Auch in 
spätere1· Zeit gab man den Lokomotiven noch Namen 
wie z. B. "Richard Wagner", "Klett" und viele andere 
N'1men, die der Allgemeinheit unbekannt blieben. 
In der Sowjetunion erhalten die Lokomotiven auch 
heute noch Namen. So ist z. B. die Lok "Joseph Stalin" 
eine bekannte Type. In diesem Zusammenhang dürfte 
interessant sein, daß früher die sowjetischen Lok nur 
nach Buchstaben, heute nach Namen bekannter Per­
sönlichkeiten oder Großbauten des Sozialismus unter­
schieden werden. Diesen Namen wird eine Zahl bei­
gefügt, die den Achsdruck und die Betriebsnummer 
der Lok angibt. Es handelt sich hierbei also um offizielle 
Bezeichnungen. 
Anders sieht es z. B. mit den Namen wie "Bubikopf" 
aus. D<1s sind Namen, die den Lokomotiven von den 
Eisenbahnern auf Grund besonderer Merkmale als 
Spitznamen gegeben und sehr schnell bekannt wurden. 
Es wird mir jedoch nicht möglich sein, alle Spitznamen 
von Lokomotiven aufzuzählen, weil viele nur örtlich 
bekannt sind. 
Bei Berlin auf der Alt-Landsberger Strecke gaben die 
dortigen Bewohner ihrer Lokomotive, einer alten preu­
ßischen T 3-Lokomolive (Baureihe 89), den Namen 
"Faule Grete". Obwohl der Lokomotive, besonders 
wenn man ihr Baujahr betrachtet, keine Faulheit nach-
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zuweisen ist, nennt sie jeder Reisende so, der sich von 
ihr ,,.ziehen" läßt. Der Name entstand, weil die Ge­
schwindigkeit und die Zuglast - vom Standpunkt der 
Reisenden aus gesehen w.ird die Zuglast nach der für 
die jeweilige Strecke üblichen Anzahl Personenwagen 
beurteilt - auf der Strecke Hoppegarten-Alt Lands­
berg gering sind. Da die Berliner bis Hoppegarten mit 
der wesentlich schnelleren S-Bahn fuhren, erschien 
nach dem Umsteigen in die Alt-Landsberger Bahn die 
Geschwindigkeit derart gering, daß "daran nur die Lok 
schuld sein konnte" (weil sie sehr klein ist). 
Auf der Strecke Schleiz-Schönberg (Vogt!.) erhielt die 
Lok den Namen "Bimmelbertha". Da sich auf dieser 
Strecke - wie auf jeder Nebenbahn - viele unbe­
schrankte Bahnübergänge befinden und der Lokführer 
läuten muß, wurde die Lok (manche nennen auch den 
ganzen Zug so) "Bimmelbertha" genannt. 
Als letztes Beispiel will ich einen Namen erwähnen, 
der mehr oder weniger aus einer Abkürzung entstand. 
In Bayern sprach man lange Zeit bei Nebenbahnen von 
Sekundär-Bahnen. Das traf auch für die Strecke Er­
langen- Eschenau zu. Auf dieser Strecke wurden in 
den dreißiger Jahren Triebwagen eingesetzt. Der Ton 
der Signalhupe dieser Triebwagen ähnelt dem Brüllen 
einer Kuh. So wurde der ohnehin lange Name ,.Sekun­
därbahn" abgekürzt in "Seku". Da nun die Bahnstrecke 
zum Ort ,.Weiher" führt (Weiher = Teich oder See), 
war der Name treffend genug, der jetzt "Seekuh" lautet. 
So wird es noch viele Beispiele geben, die mir und noch 
anderen unbekannt sind. Vielleicht kann der eine oder 
andere Leser weitere Spitznamen (die nicht nur von 
ihm selbst stammen, sondern bei einem gewissen Be­
völkerungskreis bekannt sind) und den Grund ihrer 
Entstehung der Redaktion mitteilen. 
Nun aber zu den bekannten Spitznamen für Lokomo­
tiven. 
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Der schon erwähnte Name " Bttbikapf" für die Lok der 
Baureihe b4 kommt daher, daß die ,.64cr" die erste Ein­
heltstenderlok war. Da sie gegenüber ihren Schwestern, 
die ausnahmslos Schlepptender besaßen, hinten so ge­
rade abgeschnitten wie ein Bubikopf erschien, erhielt 
sie diesen Namen. 

Von allen Einheitslok machte bisher die Baureihe 03 
au( das Auge den besten Eindruck. Es ist deshalb nicht 
verwunderlich, daß sie den Namen "Satondampfer" er­
hielt. Die im Aufbau ähnlich aussehende Lok der Bau­
reihe 41 dagegen nannte man "Ochsenlok", eine Be­
zeichnung, die nicht so bekannt wurde wie die vorer­
wähnte. "Ochsentok" nannten sie die Eisenbahner des­
halb, weil sie zuerst für die Förderung von Viehzügen 
(Schnell- oder Eiigüterzügen) vorgesehen war. 

Die "24er" heißt, wie aus dem Buch "25 J ahre Ein­
he itslokomotiven" he rvorgeht, "Steppenpferd". Der 
Grund für diese Namensgebung ist darin zu suchen, 
daß die Lok hauptsächlich für den Personenzugverkehr 
im Flachland angeschafft wurde. 

Die nur in geringer Stückzahl gebaute Lok der Bau­
reihe 58° (G 121) nennt man "Langrohrgeschütz", weil 
sie einen verhältnismäßig langen Kessel hat. Dies fällt 
besonders beim Vergleich mit der G 12 (584- 22) ins 
Auge. 
Für die Lok der Baureihe 93 wählte man den Namen 
"Bulle", weil s ie über große Kräfte verfügt und außer­
dem von hinten ein Aussehen hat, das man mit dem 
eines angreifenden Bullen vergleichen kann. 
Die kleine Lok T 3 heißt' "TeckeL". In Brandenburg 
nennt man den Dackelhund Teckel. Die Menschen ver­
glichen also die T 3 mit einem kleinen krummbeinigen 
Hund. 
Die preußische P 8 (Baureihe 38) hat nicht unberech­
tigt die Beze1chnung "Mädchen für alles" oder "eisernes 
Roß" bekommen. Sie ist im Dienst als Schnellzug-, 
Güterzug- und Personenzuglok "eisern" und unver­
wüstlich. 
Damit sei die Betrachtung abgeschlossen in der Hoff­
nung, bald eine Ergänzung durch Leserzuschriften 
folgen Jassen zu können. 

Zur Geschichte der .Ei ·enbahntunnel 
Heilerich Schmidt 

Bei den meisten landschartlieh ausgebauten Modell­
bahnanlagen finden wir einen Tunnel. Es gibt beim 
Betrieb der Anlage kaum etwas Reizvolleres, als den 
letzt()n Wagen im Tunnel verschwinden zu sehen, um 
sich dann über das Auftauchen der Lokomotive im 
anderen Portal zu freuen. Besonders schön ist es, wenn 
im Dunkeln die Lichter der Lokomotive in der Tunnel­
öffnun~ erscheinen. 
So wie im Modellbau sind bei der Hauptausführung 
Tunnel in großer Anzahl vorhanden, mit denen wir uns 
befassen wollen. Als Georg Stephenson seine erste 
ölTentliehe Eisenbahn Manchester- Liverpool baute, 
legte er als kleinsten Halbmesser 1000 m und als größte 
Steigung 1 : 200 fest. Da er bei dem welligen Gelände, 
durch welches die Bahn führte, nicht mehr damit aus­
kam, mußte er zum Bau zwei er Tunnel und zum Damm­
bau durch das Katzenmoor schreiten. Neben seiner 
Lokomotive Rocket sind diese Bauten zwei Ruhmes­
blätter seines Eisenbahnbaucs. 
Die e rste deutsche Eisenbahn Ni.irnberg- Fürth hatte 
auf ihrer kurzen Strecke keine besonderen Kunst­
bauten nötig. Erst beim Bau der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn in den Jahren 1837-1839 wurde der erste 
deutsche Tunnel gebaut. Es war dies der überauer 
Tunnel, wozu 31 000 Tagewerke gebraucht und 350 000 
Taler ausgegeben wurden. Die Länge des Tunnels be­
trug 513 m. Da es zu dieser Zeit noch keine Tunnel­
bauer gab, wurde der Bau von Bergknappen aus dem 
Freiburger Revier ausgeführt. Heute ist dieser Tunnel 
cbgebrochen und durch einen Einschnitt ersetzt. 
Diesem ersten Tunnel sollten im Laufe der Jahre noch 
viele andere folgen. 1937, nach hundert Jahren, besaß 
die Deutsche Reichsbahn rund 600 Tunnel mit einer 
Gesamtlänge von 224 km, davon 235 e ingleisig und 360 
zweiglc,isig. 
Infolge der geologi~chen Gegebenheiten bewegt sich d ie 
Län~e dieser Tunnel in verhältnismäßig kleinen Ab­
messungen. Der längste von ihnen, der Moselbahn­
tunncl bei Cochem, kann nur eine Streckenlänge von 
rund 4,2 km aufweisen. 
Kurz vor dem ersten Weltkrieg entstand der zweit­
längste Tunnel, er füh1· t die Hauptlinie Berlin-Frank­
furt bei dem S tädtchen Elm durch den Distelrasen, 
welcher vorher durch die Benutzung einer Spitzkehre 
überwunden wurde. Du1·ch den Bau des 3,6 km langen 
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Tunnels erzielten die Schnellzüge einen Fahrzeitgewinn 
von etwa 15 Minuten. 

Im Gegensalz zu der Hauptstrecke Berlin-München, 
welche den Kamm des Thüringer Waldes mit einer 
Steilrampe überwindet, ist die Bahn Bcrlin-8tuttgar t 
bei Oberhof durch den 3 km Iungen Brandleitetunnel 
geführt worden. Bedingt war der Bau durch die un­
günstigen Geländeverhältnisse, welche beim Über­
schreiten des Kammes zu sehr steilen, für eine Haupt­
strecke nicht passenden Steigungen geführt hätten. 

Daß auch andere Gründe als der Wunsch nach Ver­
bindung zwischen Städten oder Ländern zum Bau von 
derartigen Anlagen führen können, zeigen verschiedene 
in den Alpen ausgeführte Twmelbauten. Es handelt 
sich bei ihnen darum, für eine nach dem Gipfel füh­
rende Bergbahn die Möglichkeit zu schaffen, eine im 
fre ien Gelände nicht erreichbare Höhe zu gewinnen. 
Aus diesem Grund wird an der Außenkante des Berges 
entlang e in Tunnel gesprengt, in welchem die Bahn 
nach oben geführt wird. Als gute Zugabc wird gleich­
zeitig ein sicherer Schutz vor Schnee und Unwetter ge­
schaffen. Der 4,5 km lange Tunnel der bayrischen Zug­
spitzbahn ist neben dem Tunnel der Jungfraubahn mit 
einer Länge von 7,3 km der bekannteste dieser Art. 

Bil.d 1 N ordportat des Gotthardtunnets bei Göschenen 
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Bild 2 NordportaL des SimpLentunnels bei Brig mit 
herabgelassenen stählernen Vorhängen. 
Links Maschinenhaus der Lüftungsanlage 

Wie schon erwähnt, hat Deutschland durch seine Lage 
am Rande der Alpen und seine Mittelgebirge zwar eine 
ganze Reihe mittlerer Tunnelbauten, aber die wahren 
Wunderwerke der Tunnelbaukunst finden sich erst in 
den Alpenländern Österreich und der Schweiz. Auch 
Italien steht in dieser Hinsicht in der vordersten Reihe. 
Die Geschichte der Alpentunnel reicht fast bis in die 
Zeit der ersten Eisenbahnbauten zurück. Schon in dem 
Jahre 1839 wurde auf der Strecke Wien-Gloggnitz bei 
Gumpoldskirchen der erste Tunnel gebaut. Unter dem 
Katzbühcl hindurchführend hat er eine Länge von 
165 m. 1842 wollte der Ing. Keißler die nördlich und 
südlich der Alpen in die Täler vorgedrungenen Eisen­
bahnlinien durch einen 5600 m langen Basistunnel ver­
binden. Die Zeit für die Ausführung solcher Kühnen 
Pläne war aber noch nicht gekommen, so daß sein Bau 
unterblieb. 
Nach und nach sind dann im Laufe der Jahre Tunnel 
in den verschiedensten Längen und teilweise unter sehr 
schwierigen Verhältnissen gebaut worden, welche ihre 
Vollendung in der Fertigstellung der großartigen bis zu 
2() km langen Anlagen gefunden haben. 
Der älteste von den fünf längsten ist der Mont-Cenis­
Tunnel, welcher die Verbindung zwischen Frankreich 
und Italien herstellt. Von 1857 bis 1871 wurde an dem 
12 800 m langen Bauwerk gearbeitet. 
Noch während man beim Bau des Mont Cenis-Tunnels 
war, begannen die Vorarbeiten für die Pläne.zum Bau 
des Gotthardtunnels. Schon 1845 wurde die Wichtig­
keit einer Nord-Südverbindung über den Gotthard er­
kannt, und nach langem Hin und Her nahmen die Ver­
handlungen nach 1866 festere Gestalt an. Am 1. 9. 1875 
wurde unter der Leitung von Ing. Favre die Arbeit be­
gonnen. Die Bauzeit war auf 8 Jahre festgelegt, aber 
schon nach 41/2 Jahren, am Schalttag 1880, konnte der 
15 l<m lange Tunnel durchschlagen und am 1. 6. 1882 der 
Betrieb aufgenommen werden. Der Verkehr durch den 
in 1100 m Höhe liegenden Tunnel wurde bis 1920 mit 
Dampf betrieben, während ab 13. 9. 1920 der elektrische 
Betrieb auf der Teilstrecke Göschenen-Airolo die Zug­
förderung übernahm. 
Um die Jahrhundertwende wurde in den Alpen ein 
Tunnel gebaut, der noch heute nach 50 Jahren der 
längste der Welt ist. Es handelt sich um den 20 km 
langen Simplon-Tunnel zwischen Brig und Domodos­
sola, welcher Italien über die Schweiz mit Frankreich 
verbindet. Für die Durchtunnelung des Simplon wurden 
allerlei Pläne aufgestellt. Vom hochliegenden Scheitel­
tunnel bis zum langen Basistunnel hatte man alle Mög-
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lichkeiten erwogen. Letzterer sollte dann gebaut werden, 
der zwar 20 km lang wurde, aber nur 704 m hoch lag 
und demzufolge sehr günstige Zufahrten hatte. 
Während man an den Plänen für den Simplontunnel 
arbeitete, tauchten Pläne für den Bau eines Mont Blanc­
Tunnels auf, die aber zugunsten des ersteren zurück­
gestellt wurden, da dieser mehr in der Mitte zwischen 
Gotthard- und Mont Cenis-Tunnel lag. Bestinunt durch 
die hohen Kosten, die ein derartig langer Stollen mit 
sich bringt, konnte der Bau nur eingleisig vorgesehen 
werden. Da jedoch bei zunehmender Länge mit einem 
großen Wärmeanfall gerechnet werden mußte, sah man 
sich gezwungen, einen zweiten Stollen zur Ventilation 
in 17 m Abstand vom Hauptgang anzulegen; später 
sollte dieser für das zweite Gleis ausgebaut werden. In 
den Jahren von 1912 bis 1922 ist dieser Ausbau dann 
auch durchgeführt worden. 
Seinen vollen Wert sollte der Simplontunnel aber erst 
bekommen als im Jahre 1912 nach sechsjähriger Bau­
zeit der Lötschbergtunnel eröffnet ww·de und damit 
eine direkte Verbindung Genua-Basel geschaffen war. 
Der Lötschbergtunnel ist 13,7 km lang und liegt in 
1245 m Höhe ganz auf Schweizer Gebiet. 
Im Gegensatz zu diesen vier langen Alpentunnel's, 
welche alle im Zuge der Nord-Südverbindungen liegen, 
dient der fünfte, der 10 km lange Arlbergtunnel., dem 
Ost-Westverkehr. In nord-südlicher Richtung liegend, 
sperrt dasArlbergmassiv das Inntal vom Klostertal und 
damit Tirol von Voralberg ab und verhindert den 
reibungslosen Ost-Westverkehr und umgekehrt. 
Schon zur Zeit des Baues der Semmeringbahn tauchten 
d1e ersten Pläne einer Bahnverbindung Westösterreichs 
mit den Zentralgebieten auf. Es sollte aber 40 Jahre 
dauern, bevor sie verwirklicht werden konnten. Am 
24. 6. 1880 wurde unter der tatkräftigen Leitung von 
Oberbaurat Julius Lott mit dem Bau begonnen und am 
21. 9. 1884 der Verkehr, ein Jahr vor dem festgesetzten 
Termin, aufgenommen. 1320 m hoch liegend ist er zwei­
gleisig ausgebaut, während die beiden Zufahrtslinien ab 
Innsbruck und Bludenz eingleisig sind. 
Soweit die AlpentunneL Alle un einzelnen zu be­
schreiben, würde im Rahmen dieser Arbeit zu weit 
führen. 
Brwähnt seien nur noch die Kehrtunnel, die zum Über­
winden von Höhenunterschieden in den Fels gesprengt 
werden. 
Wenn wir nun die Alpenwelt verlassen und uns weiter 
südlich wenden, kommen wir nach dem Lande, in dem 
wohl die meisten Tunnel zu finden sind, nach Italien. 
Bedingt durch seine vielen Bergrücken und Höhenzüge, 
die das Land in allen Richtungen durchziehen, gibt es 
nicht viele Eisenbahnlinien, die keine Tunnel haben. 
Besonders beim Bau der beiden neuen Hauptbahnen 
Rom-Neapel und Bologna- Florenz, welche die viel­
gewundenen und steigungsreichen alten Strecken er­
setzen, sind mehrere große Tunnel gebaut worden. Am 
bekanntesten davon ist der große Apennintunnel, der 
zweitgrößte der Welt. Schon 1864 wurde die erste 
Apenninbahn zwischen Bologna und Florenz gebaut. 
Mit Steigungen bis zu 26 °/o = 1 : 40 erhob sie sich bis 
auf rund 600 m Höhe, um dort das Gebirge in einem 
3 km langen Tunnel zu durchbrechen. Auf der anderen 
Seite in steilen Windungen sich wieder absenkend, 
konnte sie schon bald den immer wachsenden Verkehr 
nicht mehr bewältigen. Es tauchten daher bereits 1886 
Pläne für den Bau einer neuen Bahn auf, der erst im 
Jahre 1913 begonnen wurde. Mit einer größten Stei­
gung von 12 Ofo = 1 : 85 und einem kleinsten Halbmesser 
von 600 m erforderte der Bau viele Tunnel. Insgesamt 
sind auf der 97 km langen Strecke 31 Tunnel mit einer 
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Bild 3 Bild 4 
Durchbruch des Distelrasentunnels am Nordportal bei F!ieden. Links erkennt man im Vordergrund die 
stähLernen Fachwerkrahmen, die zur Bewehruno der Tunnelwandung in das Mauerwerk einbetoniert wurden. 

Rechts das fertige PortaL des Tunnels 

gesamten Länge von 36,7 km entstanden; hiervon ist 
der Haupttunnel 18,5 km lang. Von 1913 bis 1934 ist an 
diesem großen Tunnel gebaut worden, woran neben 
dem durch Naturhindernisse sehr nachteilig beein­
flußten Baufortgang der Weltkrieg von 1914-1918 
Schuld trägt, welcher den Bau eine ganze Reihe von 
Jahren stilliegen ließ. Im Gegensatz zu den meisten 
anderen Tunneln liegt er in einer verhältnismäßig 
starken Steigung, liegt doch der Nordeingang in 317 m 
Höhe fast 60 m höhet• als der Südeingang. Die höchste 
Stelle befindet sich aber im nördlichen Drittel mit 327m 
Höhe. In der Mitte ist der Tunnel auf 17 m verbreitert. 
Von hier gehen nach beiden Richtungen Seitentunnel 
ab, die nachher wieder in den Hauptgang einmünden 
und Oberholungsgleise aufnehmen, so daß innerhalb 
des Tunnels das Oberholen von langsamen Zügen vor­
genommen werden kann. Um den Wert dieser neuen 
Linie ganz würdigen zu können, ist zu bedenken, daO 
mit ihr das letzte eingleisige Stück der Hauptlinie Mai­
land- Rom beseitigt wurde. Die 668 km lange Strecke 

Mailand-Rom wird jetzt in reichlich 8 gegen früher 
10 Stunden befahren. 
Die gleichen Verhältnisse, die in Italien vorhanden sind. 
bestimmen auch das Bild einiger anderer europäischer 
Länder. Hier sei vor allem auf den Balkan und auf Nor­
wegen hingewiesen. In Norwegen ist der Tunnelbau 
erst in den späteren Jahren stärker in Anspruch ge­
nommen worden. Die ersten Bahnen richteten sich nach 
dem Lauf der Flußtäler. Erst beim Bau der größeren 
Verbindungsbahnen mußte auch der Bau von Tunneln 
begonnen werden. 
Det· größte Tunnel in Norwegen liegt im Zuge der 
Bergens-Bahn zwischen Oslo und Bergen. In der Nähe 
der Station Myrdal durchbricht sie die Paßhöhe in dem 
5200 m langen Gravehalstunnel. Bei einer Seehöhe von 
1300 m, welche klimatisch den Verhältnissen der Alpen 
bei 3000 m entspricht, ist die Aufrechterhaltung des 
Bahnverkehrs während des größten Teiles des Jahres 
mit Schwierigkeiten verbunden, die sich bei uns gar 
nicht denken lassen. Acht Monate, von Oktober bis Mai, 

ü bersieht über die längsten Tunnelbauten 

Tunnel 
Länge Land Tunnel Länge Land km km 

Simplon 19,8 Schweiz Marianopolo 6,5 Sizilien 
Apennin (Basis) 18,5 Italien Wocheiner 6,3 Österreich 
Gotthard 14,9 Schweiz Sutro 6 USA 
Lötschberg 13,6 Schweiz Totlei 5,9 England 
Mont Cenis 13,6 Frankreich-Italien Col de Braus 5,9 Frankreich 
Kaskaden 12,3 USA Albula 5,8 Schweiz 
Arlberg 10,3 Osterreich Gravehals 5,3 Norwegen 
Moffat 9,6 USA Bosruck 4,7 Österreich 
Simizu 9,6 Japan Nerthe 4,6 Frankreich 
Otira 8,6 Neuseeland Belbo 4,2 Italien 
Rieken 8,6 Schweiz Moselbllhn 4.2 Deutschland 
Grenchenberg 8,5 Schweiz Blaisy 4,1 Frankt·eich 
Tauern 8,5 Österreich Suram 4 UdSSR 
Karawanken 8,2 Österreich Khojak 4 Indien 
Giori 8,2 Italien Bove 3,9 Italien 
Hauenstein-Basis 8,2 Schweiz Faenza 3,8 Italien 
Co! di Tenda 8,1 Frankreich-Italien Galera 3,6 Argenlinien 
Tanna 8,1 Japan Distelrasen 3,6 Deutschland 
Connaught 8 Kanada Carrito 3,5 Italien 
Bet·gallo 8 Italien Apennin (Scheitel) 3,4 Italien 
Hoosac 7,6 USA Aste 3.4 Italien 
Monte Aurungi 7,5 Italien Krehberg 3,1 Deutschland 
Monte Adriano 7,5 Italien Brandleite 3 Deutschland 
Monte Adone 7,2 Italien Fahrnau 3 Deutschland 
Severn 7,1 England Cumbra 3 Argenlinien 
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unter Umständen bis Mitte Juni, muß die Strecke mit 
Schneeschleudern freigehalten werden. Was unter 
diesen Witterungverhältnissen ein Tunnelba;,) bedeutet, 
läßt sich leicht vorstellen. 
Ein Kuriosum unter den in das Erdinnere vordringen­
den Bahnen ist die in die Adelsherger Grotte führende. 
Bei einer Spurweite von 62 cm erschließt sie die Grotte 
in einer Länge von ungefähr 2 km. 
Nachdem ich über die hauptsächlichsten Tunnelbauten 
in Europa berichtet habe, wollen wir am Schluß meiner 
Ausführungen noch ein paar Besonderheiten des 
Tunnelbaus in Obersee betrachten. 
Die Bahnen der USA haben insgesamt 1539 Tunnel. 
Von 378 970 km Bahnlänge liegen 515 km in Tunneln. 
Der längste unter diesen Tunneln führt auf der Strecke 
Spokane-Seattle im Westen der Vereinigten Staaten 
durch das Kaskadengebirge. Mit 12,5 km ist er der 
sechslängste Tunnel der Welt. 2823 m hoch liegt der 
zweitlängste, der Moffattunnel, welcher mit einer Länge 
von 9,8 km den James-Peak im Staate Colorado durch­
stößt und damit die Strecke Denver-Salt Lake City um 
278 km verkürzt. Bemerkenswert ist, daß in ihm das 
Gleis auf seiner ganzen Länge verschweißt ist. 
Der in aller Welt voranschreitende Bahnbau hat in den 
Jahren nach dem ersten Weltkrieg im asiatischen Raum 
einige bemerkenswerte Tunnelbauten gebracht. Als be­
deutendste Bahn wurde die Transiranische Bahn be­
endet. Bei dem unter den größten Schwierigkeiten von-

statten gegangenen Bau war die Herstellung von rund 
200 Tunnelbauten notwendig. Die beiden längsten, aut 
den beiden Scheitelstellen der Nord- und Südstrecke 
liegend, erreichen eine Länge von 2880 bzw. 2500 m 
bei einer Höhenlage von rund 2000 m. Im Gegen­
satz zu den Behinderungen durch die Kälte beim 
Tunnelbau im hohen Norden, hatten die beim Bau be­
schäftigten Arbeitskräfte hier unter außergewöhnlich 
hohen Temperaturen zu leiden, da das Thermometer 
zeitweise bis auf 50° C und mehr anstieg. Desgleichen 
sind in Indien mehrere Hochgebirgsbahnen in Betrieb 
genommen worden. Von dem im Nordwesten befind­
lichen dichten, die Städte Carachi, Haiderabad, Lahore 
und Delhi verbindenden Netz, sind mehrere Stich­
bahnen bis an die afghanisehe Grenze vorgetrieben. 
Diese Anlagen haben alle einen ausgesprochenen Ge­
birgsbahncharakter und weisen demzufolge einen hohen 
Prozentsatz eingetunnelter Streckenlänge auf. Der größte 
unter diesen Tunnelbauten ist der 4000 m lange Khojak­
tunnel zwischen Boston Junktion und Chaman im Zuge 
einer der südlichen Stichbahnen liegend. 
Der Abschluß soll mit dem Otira-Tunnel auf Neuseeland 
gemacht werden. Mit seinen 8,6 km reiht er sich in die 
Gruppe der großen Tunnel ein. Auch hier war der 
Wunsch, eine umständliche Steilrampe, welche mit 
Berglokomotiven befahren wurde, zu ersetzen, die Ver­
anlassung zu seinem Bau. Nach fünfjähriger Bauzeit 
wurde er 1913 für den Verkehr freigegeben. 

Junge Modelleisenbahner in Greifswald 
Unser junger Leser Kar! Bettgens schrieb uns aus 
seiner Arbei tsgemeinschaft folgenden Brief: 

Angeregt durch ew·e Fachzeitschrift entstand im Haus 
der Jungen Pioniere in Greifswald am 1. 10. 1953 eine 
Arbeitsgemeinschaft "Junge Eisenbahnmodellbauer". 
Von allen Zeitschriften, die hier im Hause ausliegen, 
wird "Der Modelleisenbahner" am meisten gelesen. 
Die Arbeitsgemeinschaft umfaßt 10 Junge Pioniere. An­
geleitet wird sie von den Berufsschullehrern Werner 
Nikolay und Egon Schreiber. 

Unsere Anlage hat eine Grundfläche von 2 X 5 m und 
wird etwa im September 1954 fertig sein. Die Pioniere 
werden in dieser AG auf ihren Beruf vorbereitet, denn 
alle wollen He:zer, Lokomotivführer oder Techniker 
der Deutschen Reichsbahn werden. Jeden Mittwoch 
kommen die jungen Eisenbahnmodellbauer um 16 Uhr 

Die noch im Bau befind­
liche A nlage der AG 

"Junge Eisenbahn­
modeUbauer " in Greifs­

wald 
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zusammen und wenn es 18 Uhr ist, mag noch keiner 
nach Hause gehen. Wenn unsere Anlage fertig ist, kom­
men die Pioniere aus dem ganzen Kreis zusammen, um 
dann in der Arbeitsgemeinschaft die Technik der Eisen­
bahn zu studieren. Durch beharrliches Arbeiten und 
Lernen werden sie sich Kenntnisse aneignen, die sie 
befähigen, Erbauer einer glücklichen Zukunft zu wer­
den. Dieses aber ist nur möglich in einem Staat, wo die 
Jugend gefördert und unterstützt wird. Die Adenauer­
Regierung, die Gelder für Rüstung und Unterstützung 
von Kriegsverbrechern ausgibt, bietet der Jugend nur 
ein Massengrab für den Dienst in der EVG. 
Unsere Jungen Pioniere wissen das und darum lieben 
!'ie ihre H~imat, die Partei der Arbeiterklasse und unse­
ren Präsidenten Wilhelm Pieck und setzen alles daran, 
Patrioten zu sein für die Erringung des großen Zieles, 
die Einheit unseres geliebten Vaterlandes. 
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Die tschechoslowakische E 499 
Hans K öhler 

I n fast allen europäischen Ländern brachte der unselige 
zweite Weltkrieg eine große Zerstörung des Eisenbahn­
netzes und der Eisenbahnfahrzeuge mit sich. Das war 
in erster Linie in Deutschland nach 1945 deutlich spür­
bar. Nicht minder hatte aber auch dieTschechoslowakei 
den Krieg zu spüren bekommen und mußte nach 1945 
unter völliger Neuordnung des Staates den Wiederauf­
bau der zerstöt·ten Bahnanlagen durchführen. Bei dem 
Wiederaufbau ging man aber gleichzeitig dazu übet·, 
die Anlagen und Fahrzeuge nach neuesten technischen 
Erkenntnissen zu verbessern. I m Zuge d ieser Verbesse­
rung lag besonders die Erweiterung des elektrischen 
Streckennetzes und die Anschaffung neuer, leistungs­
fähiger elektrischer Triebfahrzeuge nahe. Unter Bei­
behaltung des Gleichstrom-Fahrbetriebes wurde mit 
dem Bau der "Strecke der Freundschaft" begonnen, die 
die Volksrepublik Tschechoslowakei mit der Sowjet­
union verbindet. Die ehemaligen weltbekannten Skoda­
Wet·ke in Pilsen, die heutigen volkseigenen Lenin­
Werke, bauten hierzu die Lokomotiven, von denen die 
erste im Jahre 1953 unter der Nummer E 4990°1 an die 
Tschechoslowakische Staatseisenbahn übergeben wurde 
(s. Bild). 
B isher liefen bei den Schweizer Bundesbahnen die 
leichtesten Lokomotiven großer Leistung. Es sind 
das die Lokomotiven der Baureihe Re 4/4, d ie im 
Heft Nr. 10/ 53 dieser Zeitschrift beschrieben worden 
sind. Die neue tschechoslowakische Lokomotive ist bei 
gleicher Leistung noch leichter im Gewicht, was für 
eine Gleichstromlokomotive mit den bedeutend 

Einige technis che Daten der Ellok E 499: 

Länge über Puffer 
Betriebsgewicht 

= Reibungsgewicht 
Mittl. Achsdruck 
Fahrleitungsspannung 
Stromart 
Anzahl der Motoren 
Höchste :Klemmen-

spannung 
Dauerleistung der Lok 
Stundenleistung der 

Lok 
Anfahrleistung der Lok 

(bei einer Stroment­
nahme aus der Fahr­
leitung von 
700· ··1200 A) 

H öchstgeschwindigkeit 
Erstes Baujahr 
Baufirma 

16m 

80 t 
20 t 

3000 V 
Gleichstrom 

4 

1500 V 
2600 PS (1900 kW) 

3300 PS (2400 kW) 

5000 PS (3800 kW) 
120 kmlh 

1953 
Lenin-Werke, 
Pilsen 
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"größeren Eingeweiden" von ungeheurer Bedeutung 
ist (sie wiegt nur 80 t!). Diese Gewichtsersparnis war 
dadurch möglich, daß weitgehend die Leichtkonstruk­
tion angewandt und völlig neuartige Maschinenteile, 
von denen besonders ein neues zentrisches Schaltwerk 
zu nennen ist, eingebaut wurden. 
Da die Lok keine Laufachsen besitzt, entspricht das 
Lokgewicht dem Reibungsgewicht und verteilt sich 
gleichmäßig zu je 20 t auf die vier einzeln angetriebenen 
Achsen. Die Übe:tragung des Drehmomentes zwischen 
Motoren und Achsen geschieht über eine Lamellen­
kupplung und ein doppelseitiges Zahnradvorgelege. Die 
Motoren sind federnd in den zwei Drehgestellrahmen 
aufgehängt. 
Über den beiden zweiachsigen Drehgestellen liegt der 
Kastena ufbau mit zwei Führerständen und dem 
Maschinenraum. Der Aufbau ist an den beiden Stirn­
seiten leicht stromlinienförmig ausgebildet. Abgesehen 
von den "Bullaugen" an den Seitenwänden, die zur Er­
heilung des Maschinenraumes dienen, hat die Lok ein 
außerordentlich formschönes Aussehen. 
Die Führerstände sind auf das modernste eingerichtet. 
Ein bequemer, hochliegender Sitz für den Lokführer 
gestattet im Sommer wie im Winter (durch die Frost­
schut:zsche iben) eine weite Sicht auf d ie Strecke, die 
nachts du1·ch einen 500 m weit leuchtenden Schein­
werfer begünstigt wird. Hupzeichen und aufflammende 
Kontrollampen unter richten den Lokführer ständig über 
die eingestellten Fahrstufen und den einwandfreien 
Zustand dct· Maschinenanlage. Ähnlich wie bei den 
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neueren elektrischen Lokomotiven Deutschlands be­
dient der Lokführer ein Handrad, mit dem er die ge­
wünschte Fahrstufe einstellt. Durch dieses Handrad 
wird am Nockenschallwerk ein Elektromotor ange­
trieben, der die Schaltwalze bis zur jeweils eingestellten 
Fahrstufe bewegt und in dieser Lage festhält Diese 
auch in anderen Ländern übliche Schaltung bezeichnet 
man als Nachlaufsteuerung. Die Steuerung der E 499 
besitzt 40 Schaltstufen, wovon 19 wirtschaftliche 
Schaltstufen sind (d1e übrigen dienen nur zur Anfahrt 
und zum Obergang m eine andere Geschwindigkeit!). 

Die .,Totmannseinrichtung" besteht bei der neuen 
tschechoslowakischen Lok in einem Fußpedal, das der 
Lokführer von Zeit zu Zeit bedienen muß. Ist er infolge 
eines Umstandes (Ohnmächtigkeit, Schlaf u. dgl.) nicht 
in der Lage, den Hebel zu bedienen, so ertönt zunächst 
eine Hupe. Nach einigen Sekunden schaltet die Lok 
selbständig ab und bringt den Zug zum Halten (Brems­
vorgang). 

Der zwischen den beiden Führerständen liegende Ma­
schinenraum nimmt das Nockenschaltwerk, die Lüfter­
sätze, die Notstromaggr·egate sowie die Bremsluft­
pumpen, Schaltrelais und Hilfseinrichtungen auf. Das 
Betreten dieses Raumes ist nur möglich, wenn die 
beiden Scherenstromabnehmer vom Fahrdraht abge­
zogen sind. In Stellung "Bügel an" sind die Türen ver­
riegelt. 

Leider sind wir noch nicht in der Lage, unseren Lesern 
die im "Lokarchiv" übliche Typenskizze zu vermitteln. 
Diese Beschreibung wird aber trotzdem dazu beitragen, 
den derzeitigen Stand der Ellok-Entwicklung in der 
tschechoslowakischen Volksrepublik zu zeigen und An­
regung dazu geben. auch ausländische Lokomotiven auf 
Modelleisenbahnanlagen verkehren zu lassen. 

Schrifttumsnach weis: 

Mlady Technik Nr. 13, Prag 1953. 

Fiir die "Ewi~-Platz-Sudtenden !" 
Ein Vorseitlag unseres Zeichners Wolfgang WoLgram 
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Eisenbahner helfen immer 
Gewiß werden sich unsere Leser an den Bericht im 
Heft 2 54 über die 3. Konferenz der Deutschen Reichs­
bahn erinnern. Danach verpflichtete sich der Leiter der 
Hauptverwallung Raw im Ministerium für Eisenbahn­
wesen, Kollege Lößner, dafür Sorge zu tragen, daß die 
fehlenden Achsen für die Pet·sonenwagen der Pionier­
eisenbahn Leipzig in einem Raw angefertigt werden. 
Heute können wir auszugsweise einen Brief des Be­
triebsleiters der Leipziger Pioniereisenbahn veröffent­
lichen, in dem es u. a. heißt: "Wir können Euch mit­
teilen, daß wir vor wenigen Stunden die lange erwar­
teten Radsätze erhalten haben. Wir möchten nicht ver­
säumen, auch Euch für Eure Bemühungen zu danken." 
Wir freuen uns mit den jungen Pionieren und danken 
gleichzeitig der Deutschen Reichsbahn für ihre Hilfe. 
Auch die Leipziger Pioniereisenbahn hat durch das 
Hochwasser Schaden genommen. Damit die jungen 
Eisenbahner in kürzester Zeit ihren Betrieb wieder auf­
nehmen können, haben sich 15 Kolleginnen und Kolle­
gen der Signal- und Fernmeldemeisterei vom Bf Leip­
zig-Leutzsch verpflichtet, das Gleisbildstellwerk, die 
elektrischen Weichen- und Signalantriebe sowie sämt­
liche Fernmeldeanlagen im freiwilligen Arbeitseinsatz 
wieder instandzusetzen. Außerdem wollen die Kollegen 
noch eine zusätzliche Fernsprechleitung für einen 
Schrankenposten legen. 

Wir beantworten Leserbriefe 
Der Leser Harald Jungbär aus Magdeburg hat gelesen, 
daß zu den Einheitslokomotiven auch die Baureihe 89 
zählt. 
Er hätte nun schon zwei grundverschiedene Typen 
- namlich die alte 1' 3 üetzt Baureihe 89) und die Ein­
heitslok, Baureihe 89 - gesehen und kann sich nicht 
vorstellen, daß beide Lokomotivtypen austauschbare 
(einheitliche) Bauteile besitzen. 

Antwort: 

Grundsätzlich können Teile von der ehemaligen preu­
ßischen Tenderlokomotive der Baureihe 89, früher 1' 3, 
nicht für Einheitslokomotiven verwendet werden. Die 
alte T 3 ist keine Einheitslokomotive. Es ist also nicht 
so, daß sämtliche Lokomotiven ein und derselben Bau­
reihe Einheitslokomotiven sind. Zum Beispiel gibt es 
von der Baureihe 71 eine sächsische Bauart, eine bay­
rische Bauart und eine Einheitslokomotive. Dasselbe 
trifft für die Baureihe 99 zu. Sämtliche Lokomotivtypen 
unterscheiden sich bei diesen Baureihen durch die 
Ordnungsnummern. 

Werkstattwinke 
Das Blankmachen dünner Drähte 

Dünne D1·ähte, sogenannte Feinstdrähte, werden nach 
folgendem Verfahren abisoliert, ohne die Metallader 
zu beschädigen. 
Das lackierte oder umsponnene Drahtende wird in 
Spiritus, Alkohol oder Äther getaucht und angezündet. 
Wenn die Flamme erloschen ist, zieht man den Draht 
durch die Finger~pitzen, und er ist lötfertig blank. 

Gü11ter Vauck 

Achtung Messebesucher! 
Während der Leipziger Messe 1954 sind die Vertreter 
unserer Redaktion im Messehaus Petershof, I. Stock, 
neben dem Stnnd des VEB Elektroinstallation Ober lind, 
zu spt·echen. 
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Die Lokomotive S l der ehemaligen preußischen Staatsbahn 
Lokomotivführer Ernst Bierhals 

Schon in meiner Kindheit, in den 
Jahren vor der Jahrhundert­
wende, war mir diese kleine, aber 
schnittige Lok ein Begriff. Sie 
(uhr mit 3· · ·4 Eilzugwagen, die 
auch schon damals 4 Achsen hat­
ten, 200 km lange Strecken mit 
einer Geschwindigkeit, die man 
heute diesem "Spinnrad·' kaum 
zutrauen würde. 1886 wurde diese 
Lok erstmalig gebaut. Aber schon 
1890 erschien die S 2 und vor der 
Jahrhundertwende die S 3. Wäh­
rend die S 1 in den westlichen 
Gebieten aus dem Schnellzug­
dienst gezogen wurden, erschien 
im Jahre 1898 in den Ostbezirken, 
wo mehr Flachlandstrecken w<:~­
ren, die S 1 in verbesserter Form. 
Sie erhielt das vergrößerte Füh­
rerhaus der S 3 und eine verlän­
gerte Rauchkammer. Das Äußere 
der Lok war entschieden verbes­
sert worden. Bis zum Jahre 1912 
förderte diese Lok Eilzüge und 
wurde dann erst durch die S 3 
und S 5 abgelöst. Letztmalig sah 
ich meine Lieblingslok auf der 
Strecke Angermünde-Schwedt/ 
Oder im Personenzugdienst Ich 
entschloß mich damals, dieser 
kleinen Lok ein Denkmal zu 
setzen, baute sie in Spur I und 
gab iht· die Nummer "9''. Diese 
Nummer entsprach meiner "Fa-

Bild l Modelt der Lok S l der ehemaligen preußischen Staatsbahn in Spur I . 
Erbaut wurde es von Ernst Bierha!s, Greifswald, im Jahre 1922 

Bild 2 Modell einer P 3 in Spur I von Ernst Bierhals 

Auch dieses Lokmodell der Baureihe 13 stammt von 
Ernst Bierhals; Baugröße I 

Buchbesprechungen 

Die Dampflokomotiven der Deutschen Reichsbahn 
von Nationalpreisträger Hans Wendler. Erschienen 
im VEB Verlag Technik, Berlin. Format DIN A 5, 
185 Seiten, 128 Abbildungen, 13 Tafeln, Anhang 
80 Seiten. Ganzleinen DM 14,-. 

Im VEB Verlag Technik erschien von Nationalpreis­
träger Hans Wendler das Buch "Die Dampflokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn", das alles Wichtige über die 
Entwicklung des Dampflokomotivbaues enthält und 
dem Leser klar und übersichtlich zusammengelaßt 
nahebringt 
Im ersten Kapitel streift der Verfasser die geschicht­
liche Entwicklung der Dampflokomotive. Im zweiten 
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briknummer" und auch der letzten Lok dieser Art von 
Angermünde. 

Bemerken möchte ich noch, daß die Lok Allansteue­
rung hat und daher die Steuerungsteile innen liegen. 
Eine zweite 1 B-Lok, die oftmals mit der S 1 (ältere 
Bauart) verwechselt wurde, war die P 3. Diese Lok 
unterschied sich von der S 1, welche Treibräder mit 
2000mm Cf> hatte, durch solche mit nur 1750mm Cf>. 

Abschnitt wird die einheitliche Bezeichnung der Loko­
motiven erklärt. Der dritte Abschnitt, der neben dem 
Anhang für den Modelleisenbahner am wertvollsten 
ist, behandelt an Hand zahlreicher sehr gu t gelungener 
Fotos und kurzer Beschreibungen ausführlich d ie Ent­
wicklung der Dampflokomotiven der Deutschen Reichs­
bahn. Dabei sind auch die Sonderbauarten entsprechend 
berücksichtigt worden. Anschließend werden die all­
gemeinen technischen Grundlagen für die Konstruk­
tion von Dampflokomotiven gegeben. Im letzten Ab­
schnitt werden die einzelnen Bauelemente der Loko­
motive, wie Kessel, Steuerung, Rahmen, Laufwerk, 
Bremsen usw., besprochen. Die Abschnitte über die all­
gemeinen technischen Grundlagen und über die Bau­
elemente sind besonders für den ingenieurtechnischen 
Nachwuchs und für den in der Praxis stehenden Ma­
schinentechniker von großem Interesse. 
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Der Teil A des Anhanges. umfaßt die Leistungstafel 
eines großen Teiles der Reichsbahnlokomotiven. Im 
ersten Abschnitt des Teiles B erfolgt eine Gegenüber­
stellung der neuen und alten Bezeichnungen der ehe­
maligen Länder-Lok. Der zweite Abschnitt gibt eine 
Obersicht über die Einheitslokomotiven und andere 
Reichsbahnbauarten Im Teil C sind die technischen 
Daten der Lokomotiven und Tender enthalten, so wie 
wir sie auch im "Merkbuch für Fahrzeuge der Deut­
schen Reichsbahn" finden können, das leider den Mo­
delleisenbahnern, die nicht im Dienst der Deutschen 
Reichsbahn stehen, nur schwer zugänglich ist. Anderer­
seits sind aber gerade diese Angaben oft für den Nach-
bau eines Fahrzeuges sehr wichtig. ·• 
Zusammenfassend kann man sagen, daß dieses Werk 
nicht nur eine große Lücke in der Bibliothek des Ma­
schineningenieurs der Deutschen Reichsbahn schließt, 
sondern wegen seiner Gründlichkeit und ausführlichen 
Darstellung des Lokomotivparkes der Deutschen Reichs­
bahn ist es auch für den Modelleisenbahner ein unent­
behrliches Nachschlagwerk. 

Erhard Schröter 

Lokomotivkunde Heft 1 - ,.Die Entwicklung der Dampf­
lokomotive" 

von Hans Joachim Erler. Herausgegeben von der 
Lehrmittelstelle der De:utschen Reichsbahn. Er­
schienen im Fachbuchverlag GmbH Leipzig, 1953, 
Preis DM 1,75. 

Dieses Fachbuch bietet allen an der Geschichte der 
Lokomotiven Interessierten · das, was sie schon lange 
Zeit wünschen. 
Schon einmal konnten wir an dieser Stelle den Namen 
des Verfasse•·s Hans Joachim Erler bei der Beschrei­
bung seines Buches "Grundlagen aus der Mechanik der 
Dampflokomotive" erwähnen und das Buch den 
Modelleisenbahnern empfehlen. 
In leicht ve1-ständlicher Form, aufgelockert durch zahl­
reiche Fotos und Skizzen von Lokomotiven, beschreibt 
H. J. Erler zunächst die Vorgeschichte der Dampfloko­
motive. 
In diesem Abschnitt lernen wir, beginnend bei einer 
Grubenbahn aus dem 16. Jahrhundert, unter anderem 
die erste von Trevithik gebaute Lok, die bekannte 
.,Puf!ing Billy" und eine weniger bekannte Zahnrad­
lokomotive aus dem Jahre 1812, gebaut von Blenkinsop, 
kennen. 
Der Abschnitt endet mit der Beschreibung der Stephen­
sonschen "Rakete·· (auf englisch ,.Rocket"), mit der der 
Erbauer das weltbekannte Wettrennen von Rainhili ge­
wann. 
Im zweiten Abschnitt wird die sp•·unghafte Entwick­
lung im Lokomotivbau von 1830 bis zur Jahrhundert­
wende nämlich bis zum Bau der ersten Heißdampf­
lokom~tiven, beschrieben. Hierbei werden der "Adler", 
die "Saxonia", einige Cramplon-Lokomotiven und 
außerdem die ersten preußischen, bayrischen, säch­
sischen und württembergischen Lokomotiven behan­
delt. 
Im dritten Abschnitt verfolgen wir die Entwicklung 
,·on der preußischen P 6-Lok über die P 8 (Baureihe 38), 
T 18 (Baureihe 78), die bayrischen Lokomotiven der 
Reihen S 216 und S 3;6 (Baureihe 18) und die Mallet­
Lokomotiven bis zur ersten deutschen Einheitsloko­
motive, der Lok der Baureihe 58. 
Der letzte Abschnitt ist besonders für Freunde der 
gegenwärtig noch eingesetzten Lokomotivbauarten von 
Bedeutung, denn hier findet man Bilder und Daten der 
Baureihen 03, 41, 44, 50, 61, 64, 84 und 86. Außerdem 
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sind die Turbinen-Lokomotiven der Baureihe 18 
und die Kohlenstaublokomotive der Baureihe 0310 be­
schrieben. 

Dt?r Verfasser schließt mit folgenden Sätzen: 

In unermüdlicher Arbeit gelang es, die Leistungs­
f,ähigkeit der Lokomotiven bei gleichzeitiger Verbesse­
rung ihres Wirkungsgrades zu ihrer heutigen Größe zu 
steigern. Die Entwicklung der Dampflokomotive ist da­
mit jedoch keineswegs abgeschlossen. Auch heute noch 
arbeiten unsere Ingenieure an ihrer weiteren Vervoll­
kommnung." 
Dieses Buch kann jedem Modelleisenbahner empfohlen 
werden. Vor allem sollten sich Modellbahn-Arbeits­
gemeinschaften um dieses inhaltsreiche Werk für ihre 
Bibliothek bemühen. 

Wladimir Jlj itsch Lenin - Die J ugendjahre -

von E. Zetkin - Milowidowa. Herausgegeben vom 
Verlag Volk und Wissen, Berlin. 75 Seiten. Preis 
1,25 DM. 

Dieses Buch, das 1952 erschien, sollte in der Bibliothek 
keines Jugendlichen fehlen. Die Verfasserin, die den 
Stoff zu ihrem Buch aus persönlichen Eindrücken, aus 
Erzählungen von Lenins Schwester Anna, Nadeshda 
Krupskaja, Clara Zetkin, u. a. schöpft, gibt ein anscha~­
hches Bild von Wladimir Iljitsch Lenins Kindhett, 
Jugend und seinem ersten politischen Wirken. Zuerst 
führt uns die Verfasserio ins Elternhaus Wolodjas, so 
lautete Lenins Kosename. Lenins Erziehung, die der 
strenge und konsequente Vater leitete, war eine sehr 
gute. Außergewöhnliche Geisteskräfte und großer F leiß 
bestimmten frühzeitig das Wesen des sonst lebhaften, 
lebensfrohen und mit natürlicher Heiterkeit ausge­
statteten Kindes. Das rege geistige Leben im Hause der 
Uljanows beeinflußte natürlich die Entwicklung der 
Kinder. Von seiner Mutter, einer Arzttochter, empfing 
Lenin die Liebe zur Musik. Der Vater, dessen freiheit­
lich-demokratische Gesinnung den Grundstein zu Le­
nins späterem Wirken legte, übermittelte Lenin seine 
umfangreichen Kenntnisse und all die einfachen Grund­
weisheiten des russischen Menschen. 

Einen breiten Raum widmet d ie Verfasserin anschlie­
ßend der beginnenden revolutionären Tätigkeit Lenins. 
Bereits auf dem Gymnasium studierte Lenin die Schrif­
ten von Marx. Schon damals fiel er durch die Fülle 
seiner revolutionären Gedanken auf. Er erkannte jedoch 
im Gegensatz zu seinem Bruder Sascha, daß die zaristi­
sche Gewaltherrschaft nur durch überlegtes Handeln, 
nicht aber durch anarchistische Gewaltakte besiegt 
werden könne. Nach kurzem Studium an der Universi­
tät Kasan wird er wegen Teilnahme an Studentenun­
ruhen von dort verwiesen und bald darauf verhattel 
Er wird nach Kokuschkino verbannt, wo er seine marxi­
stischen Studien fortsetzte. Später bemühte er sich 
lange, die Zulassung zum Universitätsstudium. wiecl_~r 
zu erlangen. Erst nach langer Zeit durfte er dte Pru­
fungen, die er dank seines F leißes ausnahmslos mit 
Auszeichnung bestand, als Externet· ablegen. 
Die Verfasserio berichtet über die revolutionäre Tätig­
kelt Lenins im damaligen P~tersburg und schreibt über 
den Kampf gegen VolkS'tümler und "legale Marxisten". 
Lenins Arbeit als Propagandist wird gewürdigt und 
auch seine erste Auslandsreise findet den gebührenden 
Platz. Dann schildert die Verfasserio noch die Verhaf­
tung Lenins im Jahre 1896, seine anschließende Ver­
bannung und schließt mit einer Darstellung der An­
fänge der revolutionären Tätigkeit Stalins das Buch. 

Oberschüler Ulf Zimmermann 
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Elektrisdte Balll-Eisenbahnen 
und Zubehör Spur 80 

Zeichnungen nnd Einzellelle 
für deo Eiseobaho-Modellbao 
Erhältlieb Im Fachhandel 

Anfertigung sämtlicher Verkehrs- uod Io­
dus triemodelle für Ausstellung nnd Unterric:bt 

L.BERR 
Berlln· Treplow 

TodJnl1dJO Lebrmlltei ­
Leb.rmodello 

Beldelberger Straße 75176 
Fernruf 677622 

108,530 SSI Scblenen-TransporiM'agen • 
4501Mt ,S Lok-Spelcbenradsal} 11 ,5 mm 

DM 4,89 

Laufkranz 1J> • • • • • • DM 0,88 

SPE Zl,\l . G ROSS HA NDl UNG . VE RIREIUNGE N 

MODEllEISENBAHNEN • ZUBEHOR ERSATZ UND BAU!EilE 

lECHNlSCHE LEHRMODEllE • E lHTROMECHAN ISCH E SPIElW-'REN 

DreJden A 27 Coschül}er Straf}e 23 Ruf 45Sl4 

der Lieferant für den 
Modellbahn-Fachhandel 

mit groljem Sorllmenl. 

Fadlgesdläfte fordern neue Preisliste! 

Zur l efpzlg e r Messe Im Pelershof, Koje 211. 
- Verkauf nur an Wiederverkäulerl -

•• • Der Kleb er in der Tube 

für den Modellbau handlicfl 

und sparsam Im Verbraucfl 

ERH.ClTliCH IN AllEN 

UNSCHUI:GIGEN GESCHJI:FlEN 

die Pionietkonstruktion 
aus der weltbekannlen Spielzeugstadt 
Sonneberg Thür. 

Als modellgelreue Auf}enleiter-Anlage kon• 
slruiert, werden Wechselstrom- und Gleichstrom­
Bahnen sowie Zubehör in höchster technischer 
Vollkommenheil geliefert. 

Komplette Anlagen für den Anschluf} an 110/220V Wechselstrom: 
0-Züge, Personenzüge, Güterzüge, Triebwagen mit Schienenoval 
und Nel}anschluf}gerät 

Zubehö r : Unsere bekannten Lok-, Güter-, Personen- u. 0-Zugwagen-Modelle 

Zur Er w e i I er u n g vorhandener Anlagen: 
Kreuzungen, Weichen, Schienen in verschiedenen Ausführungen 

Lieferb a r: Elektrische Lokomotiven E 44 und E 46, Triebwagen, R 55-Dampflok, 
E 44 (AEG-Ausführung) 

ln Kürze lieferba r: Oberleitungslriebwagen, 0-Tenderlok, R50-Dampflok, Einzelmolare 
zum Selbstbau von Modellok und für Modellantriebe 

Einzelv er kauf: Durch die HO- und Konsum-Kaufhäuser und Fachgeschäfte 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
SONNEBERG/ THOR . 

Zur Leipziger Messe : Messehaus Petershof, I. Stock, Kollekt ivsland Musik- u. Kulturwaren 



Cb. Sonnlag, Pohdam 
Brandenburger Str. 20 

Modellelsenbahnen und 
Zubehör Spur Ho 

Laufe nd lieferbar: 
Schienenhohlprofil Ho jetzt 

in DIN·Bauhllhe 12.5 + 0,1) 
Sctowellenleitern, Hakenslilie 

Neuartiger Modellschotter 

Elektrische 

Modelleisenbahnen 

Spur 0 

Neuheit : 

Doppelstodc· Lowazug 

VEI (K) Metallwarenfabrik 
Stad fil m (Thür.) 

Märklin und Trix Spezial-Reparaturen 
Piko-Vertrags-Werkstatt 

P . A . Holh:ha u e r , Leipzig W 31, Kari-Heine-Stra~e 83 

ERICH UNGLAUBE 
DAS SPEZIALGESCHÄFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER 

Komplette Anlagen und rollendes Materlai 0 und 
• Ho der Firmen: 
~.Piko" , .Herr•, .GO~old", . Zeuke", . Stadtilm" 
~ Sämtliche Lok sind auch einzeln zu haben 

Dampfmasdllnen - Antriebsmodelle 
Metallbauki sten - Sege lflugmodellbauklsfen 

8 ER LI N 0 11 2, Wühllchsfra~e S8, Bahnhol Ostkreuz 
Telefon S8 S4 so Stra~enbahn 3, 13 bis Holtei-Edte Boxhagenerslr. 

KURT RAUTENBERG 
Spezialgeschäft fOr: 
Elektr. Bahnen - Zubehör - Uhrwerk-Bahnen 
Dampfmaschinen - Antriebsmodelle 
Metallbaukästen · 
Vertragswerkstatt für PIKO. MEB·- und Güljold 

Berlin-Pankow, Hallandstr. 6, Tel. 4886at, U-Bahn Vinetastr. 

Verkaufe: 
Kompl. gr. 

Märklin·Anlage HO 
Preis DM 2000.­

Anfragen erbeten 
HEIN Z ARN H AR DT 
OuodlinburgiHarz 
Am Schillbleek 4 

Neuhell e n unserer Modellbahnabteilung: 
EI. Primusweldle mi t bei. Laterne 14.- 1 Welctoenma~nel mit bel. 
Laterne 5.- I hierzu Spezialstadtbirne 2 mm 1.35 I Pr~mus-Signal­
schlene 2.62 1 Regelwiderstand mit Polwender und Sicherung 16.25 I 
Gleidlrictoter mil Polwender 1,2 A 19.24 I Anfertigung stärkerer 
Gleichrichter auf Wunsdl während der Sommermonale möglidl I 
Eisenbahntrafo, 200 W, 2 Regelbereidle, 3 Auslöser t13.so I Äul)ent 
preiswert sind unsere entzüdtenden Modelldörfer, Bliume, Zliune, 
Figuren I Beleuctotungsdorf, I Klrdle, 5 Hliuser Im Karton für Spur 
Ho ab 1.78, dasselbe für Spur 0 4.65 1 GO~old.Lok, verbessert, 
mit Metallrahmen, hohe Zugkraft, zu Originalpreisen frei Haus 
Sond e rang e bot: 200-W-Trafo p rim. 120 V sec. 42 V DM 30.­
Auf Wunsch werden diese Kodl- und Stertel.Trafos ohne Aufpreis 
auf jede niedrigere Secundärspannung abgewldtelt. 

~-~~ Marlenthaler !>tra~e 93 Ruf 5982 

WILHELMY 
Elektro- Elektro-Eisenbahnen - Radio 
a b 15. 6. S4 ab 15. 6. 54 

Im . neuen• mod erne n, gro~en Fadlgesdllft 
Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen • Spielzeug aller Art 

Vertragswerksta!IIOr Plko-Güljold-MEB · z. Zt. kein Postversand 
8 e rl in· LI eh I e n b erg · Norman nenstral)e 38 · Ruf 55 •4 « 

Am U- und S-Bahnhol Sialln-Allee 

. MODELLSAU-STE PHAN 
Modellbahnen 
Zubehör • Baste lteile 

Reparaturen · Versand 
PIKO-Ve rtragswerkstatt 

Wobla 
Mechanische Werkstatt für technischen Modellbau 

Prüf­
lampen 

fertigt für Modollbahnarboitsgemeinsdlaften in 

Baugröl)e .o· kompl. Anlagen 

ERHARD SCHLIESSER 
LEIPZIGWll 
Georg-Sdlwarz-Str. 19 
Telefon 46954 Lok und Waggons ln PrlizisionsausfOhrung 

voll gelodert 

6-24 Voll 

MltGiillt-

liefert Bauteile zum Gleis-, Lok· u. Waggonbau Swart-Erzeugnisse 
für Spur H 0 sind bekanntl 
Darum fordern Sie Grof)­
und Einzelhandel-Preis­
liste an 

lo•pe• 

(8elo.Jtv"9•· 
p<Ofung) 

BERLIN-BIESDORFr ECKERMANNSTRASSE 95;99 

zur LEIPliGER MESSE, HALLE 10, OBERGESCHOSS W e rner Swart 
PLAUEN/Vogtl., Krausenstr. 24 
Lieferung an Private findet 

z. z. nldlt statt 
ELE KTRO- BLAU ERT 
HAUE I SAALE C 2 - Hollorenring I 

Modellbahnen 
Modellgeredlter Zubehör Reparaturen in eigener Werkstalt 
Bebilderte Preisliste für Zeuke-Bahnen -.60 
Neuer bebilderter Katalog H 0 DM 1.50 

Curt Güldemann, Leip zig o s, Erlcfl.feri-Straf)e tt 
Versand 

Die neue "R 80" Tende rlok Achsfolge c 
von P iko mit perm. Motor nur DM ll,lO 

auf Wunsdl 3 Leiter 

lieferbar Ende September durdl 

Radio-Panie r, Leipzig C 1, Reichsstra~e 1-9, Tel. 66433 
Katalog gegen ROckporto 

W E R N E R B A C H Foinmedlanlsdle Werkstätte 
0 E L SN I TZ I. Vogtl . · Kirdlplalj 5 

WeBa-Modellschienenp r ofil HO 
Scn<~rf ousgoprliqtes Hohlprofil olle Abmessungen 
nach Normal 121, Länge I m, Preis pro m -.70 DM 
Lieferung erfolgf nur an Einuolhlindlor 
Mustor kostenlos 
Modellgereditos Sdlwellenband, gelocht für Swart­
Hakonplatten, in Kürze lieferbar! 

Wir erwarten Sie zur Leipziger Messe im 

Petershof, IV. Stock, Stand 488 

Unser Angebot gewährleistet 
Ihnen besten Einkauf. 

E. Balke, Dresden 
Verkauf nur an Wlederverkliuferl 



Das gute Nlodell 

Bilcll "· 2. Ausschnitte von der im Bau befindlichen Anla.qc 
1mseres Lesers Edgcw Xestler, Diibeln. Die .-lnlnge zeirlmet 
sich clu·rch eine gute Ht11'1110nie alle1· ihrer Teile aus. Hesonde1·s 

Bild4. Dieser dieselhytl)'(t1t· 
lische Sclmelltriebu·a,qen der 
Ba·urwt Köln 1wrde l:Oit 

Helmut Simou, Elsterberg 
( Vogtl.), in einem "1Ionat 
gebaut. &pur 110. 

bemerkba1· macht sich hier die Tatsache, daß eine Jfoclellbahn, 
w~nn sie n'icht überladen ist, cmf den Besclw lW' einen ber·uh·igen­
den Eindruck nwcltt 1tnd die Xotiirlichkeit hervorhebt. 

Billl .). Xoch eimual der Rad­
vol'leger von Giinter Ba·rthel, 
Erfurt. Geradezu ~verbliilfend 
wirken Kleinigkeiten auf einer 
Anla,qe. Radvo1·leger wnd die 
venvitterten Sandprellböcke 
sollten ni1·gends fehlen. 

Nild :l. Die ll'a,qeu j'o1'Clerll gerodezn Zll111 Eillsleigen auf. 1Wd mit der T :I als ":Cu,qlok" wih·e eine Folll·l mif tlic~em ,. nimmcl· 
biilmle" die Freude jetlcs Jlodclkiscu/lalmers. J 11 Spur HO gebaut fllll Ho,·.st li.oh/be,·,q. l•.'·r(w·t. 




